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Un recuerdo que hace el Comandante Mario Es- 
teban (1) a la conferencia del doctor Márquez en ja 
Sociedad Española de Fotogrametría (2) sobre -la 

_ observación de estereogramas sin necesidad de este- 
reoscopio, que hace muchos años venimos practicando, 
nos ha movido a difundir este procedimiento en la re- 
vista “Ejército”, de julio, entre nuestros compañeros 


de armas, que con tanta frecuencia carecerán de este-- 


reoscopio a mano. : 

No es éste el caso dentro del Ejército del Aire; pero 
tanto pará evitar el trabajo y tiempo de montar los 
estereogramas, como para aprovechar cada vista de un 
itinerario sucesivamente con sus dos inmediatas, como 
para corregir imperfecciones en la toma de las vistas 
que han de componer cada par, vamos a hacer algunas 
“consideraciones sobre el particular 


OBSERVACIONES. : — 1.2 Acuidad visual.—Desde 
- una azotea, en pleno campo, descúbranse los pararra- 
yos, astas de banderas o postes del telégrafo más le- 
janos. Mídanse aproximadamente la distancia y el diá- 
metro y deduzca cada cual el límite de percepción 
visual. 

2.2 Finura estereoscópica.—Dibújense unas rayas 
desarrolladas irregularmente en sentido de arriba aba- 
jo y que se crucen, cálquense sobre otro papel cuida- 
dosamente, fórmese un estereograma con esos dos di- 
bujos y obsérvesele en estereoscopio o a ojo desnudo 
cuando ya se sepa. 


SORPRESAS.—12 A pesar de que los oculistas 
dan como límite de percepción visual normal el ángulo 
de 1', o sea un milímetro a unos 4 metros, nos encon- 


traremos con que ese valor $e ve muy superado; que ' 


(1) “Las funciones visuales en Aviación.” 

(2) “Archivos de la Sociedad Española de Estudios Fo- 
togramétricos”, números 1 y 2 de 1928, o “Archivos de Oftal- 
mología Hispano-Americana”, de agosto del mismo año. 


lo corriente es ver la diezmilésima, o sea un ángulo 


de 20”, o de 10 centímetros al kilómetro de distancia. 
En muchos ese valor se afina al doble, y excepcional- 
mente alcanza a los 5”. Un recientísimo trabajo del 
profesor Siedentopf, de la Universidad de Jena, apare- 
cido en “Investigación y Progreso”, de enero-febrero 
de 1942. “Los limites de visibilidad”, que la hacen de- 
pender de la iluminación y contraste, confirma este 
orden de precisión, 

2. Las líneas de nuestro dibujo, que podemos su- 
poner exacto dentro del orden de la décima de milíme- 
tros, aparecen en relieve fuertemente acusado, Como 
a la separación de 25 ó 30 centímetros a que lo obser- 
vamos esa décima de milímetros representa sólo un 
ángulo del minuto, ello nos indica que el relieve se per- 
cibe por la mayoría de las personas con sensibilidad, 
desde luego doble y suceptible con la educación de un 
afinamiento mayor, cosa lógica después de haber hecho 
la observación primera, ya que en la retina, pantalla 
en que se forman las imágenes ópticas del ojo con un 
foco que no lega a los 25 m'límetros, los conos y bas- 
toncitos nerviosos que individualizan los puntos de las 
imágenes tienen dimensiones del orden maravilloso del 

“micrón”, La educación, lo único que tiene que hacer 


- es despertar en la mente la conciencia de la individua- 


lidad de estos elementos anatómicos, sobre los que se 
dibujan, _precisas, las imágenes con toda nitidez cuan- 
do'los ojos son iguales, están sanos o se saben emplear 
con toda precisión los lentes correctores. 


- RELIEVE Y BASE NECESARIA 


. CONSECUENCIAS.—1.2 Una dependencia precisa 
y variable con cada individuo, cuyo ángulo de percep- 


"ción debe tener determinado entre la discriminación 


que se desee o necesite de los términos del relieve a 
cierta distancia y las bases estereoscópicas mínimas 
necesarias para lograrlo, 
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Damos como datos fijos normales una distancia en- 
tre ojos de 60 milímetros y una visión distinta a 25 cen- 
tímetros. 


Llamemos: f, a la distancia focal de la cámara fo- 
tográfica, 


A, a la distancia a que fotografiamos nuestro asun- 


to; en las vistas verticales es la altura de vuelo, 

Z, a la distancia entre términos que se quiere se- 
parar o desniveles a percibir. 

«, a la agudeza visual expresada en valor del seno 
del ángulo, 1/4000 para 1'... 1/10000 para los 20”, 

B será la base estereoscópica que en la foto verti- 


cal a escala f/A se traduce en una falta de superposi- 
ción b= B £/A. 





Figura 1. 


La mínima percepción (fig. 1) sobre la fotografía 
será en metros: 


a 


mn —= 0,2 4 = , 


4 
que corresponde en el suelo a 


A A 
MN =mnaf==2 
4 f 


y a una diferencia de nivel 
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“valor del ed percibido desde la altura A con la 
base Bo, a escala, b. 
Despejando B se obtiene la base. necesaria 


a A? 


B= ; 
E 





que se recorre a la velocidad de V kilómetros-hora, o 
a V/3,6 metros por segundo: 





aproximadamente, 


a A? 


faV 





Tomando para a el valor de 1/4000,. asequible a 
todos, 


As a 
Z= dE S t” == === 
A NTE 


en que si A y B se dan en hectómetros, í en centíme- 
tros y V en kilómetros-hora, z vendrá en metros y t 
en segundos, 

Si los estereogramas se estudian a través de lentes 
amplificadores de una potencia de X diámetros, « que- 
da dividido por X, lo que reduce en igual proporción 
los valores deducidos para Z, Bot. 

De estas fórmulas se deduce: 


a) Que para un relieve a discriminar, las bases 
estereoscópicas necesarias crecen proporcionalmente 
con el cuadrado de la altura. 


*  b) Que la no superposición de las vistas, dado 
un relieve, es proporcional a la altura, 


c) Que para una superposición: mínima. de un 60 
por 100, a lo que corresponde una base a escala hb = 0,4 
del lado longitudinal de la placa p, la altura máxima es 


1,6 p: 
A = ep 
a 


expresado p en metros. 

d) Que a iguales alturas y bases, las diferencias de 
relieve percibidas son inversamente proporcionales a 
las longitudes focales, ya reales, ya amplificadas, por 
el empleo de lentes de observación. 

No aconsejamos la amp'ificación al positivar, por- 
que es fácil perder la finura del orden de pocos cénti- 
mos de milímetros, de que es posible deducir relieve 
'en el estudio directo. 


2+ MARAVILLOSA ADAPTACION FISIOLO- 
GICA DEL OJO A LA OBSERVACION DEL RE- 
LIEVE 


Si la fusión de imágenes sobre un mismo plano 
requiere coincidencias menores que la décima de milí- 
metros, y no obstante “se ve muy bien el relieve”, aun 
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Figura 2. 


Pantalla para entrenamiento 
en la observación sin estereos- 


copio. 


Recórtese y ábranse las venta- 
nas V. Mirando lejos a su tra- 
vés se verá el relieve en los 
estéreogramas apoyados en la 
pestaña inferior. 


en estereogramas montados sin esa precisión o aun 
desajustados en varios milímetros, como en los que pre- 
sentamos, ello es señal evidente de que es el ojo el 
que, con sus inconscientes y finísimos movimientos, 
“busca el relieve”, y que, por tanto, puede y debe ex- 
plotarse esa aptitud natural para observar los estereo» 
gramas a ojo desnudo, sin estereoscopio, 


3 VENTAJAS DE LA OBSERVACION SIN 
"ESTEREOSCOPIO 


a) Comodidad de poder prescindir de él, 

b) Las fotografías aéreas raramente son rigurosa- 
mente verticales ni están tomadas a una misma altura. 
Por tanto, es prácticamente imposible montar el este- 
reograma de modo que las rectas que unen cada pareja 
de puntos homólogos formen mun sistema de rectas 
paralelas de dirección única, a la que habremos de 
llevar la línea de los ojos y de longitudes diversas, se- 
gún la distancia, Al no ser así, el ojo ve el relieve a 
pesar de ello, si no es grande la falta de coincidencia 
de los planos de ambas vistas; pero cuando es ya con- 
siderable, hay que ir cambiando la mutua colocación 
al ir observando por trozos el estereograma, y esa se 
consigue fácilmente en la observación directa que deje 
libertad de los movimientos que vaya pidiendo la pro- 
pia observación, que sólo se hace grata y descansada 
en la. posición correcta. 
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EDUCACION DE LA VISTA PARA PRESCINDIR 
DEL ESTEREOSCOPIO ' 


Para entrenarse en la observación de estereogra- 
mas a simple vista, recórtese la figura 2 y péguese 
sobre una cartulina oscura, abriendo las ventanas cir- 
culares (V), 

Con el brazo estirado se mira un objeto lejano en 
zona poco iluminada; inmediatamente se observarán 
tres ventanas con sus tiras blancas; siguiendo esas ti- 
ras se verán tres cubiletes, en cuyo centro están las bo- 
litas negras, pero el del centro en relieve, 

Habremos conseguido fundir las imágenes de los 
dos ojos. 

Una vez logrado repitase, acercando cada vez más 
la cartulina a los ojos hasta tenerlo a la distancia de 30 
a 20 centímetros de visión distinta. 

Doblando la pestaña inferior repítase la experien- 
cia con nuevos estereogramas que se apoyen en la pes- 
taña doblada del borde inferior, 

Como nuevo ejercicio póngase sobre la mesa un . 
estereograma como' el nuestro u otro cualquiera de 
fuertes contrastes a la distancia del orden del metro, 
y acérquese la pantalla a los ojos hasta algo menos de 
la mitad, de modo que cada ojo vea su imagen. Pen- 
sando en mirar a los lejos, se fundirán las imágenes 
del estereograma y surgirá el relieve. 

Al principio suele ocurrir que al pasar al estereogra- 


_ma durante un instante, se ven borrosas tres figuras; 


. 
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INDUSTRIAS BEROA, de Lu Are balls. 


- Fábrica.y Oficinas en ARECHAVALETA (Guipúzcoa) 


Fundición de aluminio: y otros materiales, en piezas 
diversas con destino: a Automovilismo, Aviación, etc. 
- Laminación de aluminio y alea- 
ciones ligeras en todas sus formas. 

Laminación de cobre, latón y otros metales no férricos.. 
Fabricación de Batería de Cocina de . 

aluminio puro y aparatos eléctricos. 





AN IS 





Reverso de la figura 2, recortable. 


pero al querer fijarse en los detalles, inconscientemen- 


te los ojos convergen sobre la cartulina, aparecen cua- . 


tro imágenes que se mueven en descompuesta y fati- 
gosa danza hasta fundirse con toda precisión en las 
dos que realmente existen. No importa; no debe des- 
animarse por ello; insístase, que bien lo merece la sa- 
tisfacción de ver, aunque sólo sea un momento, el re- 
- lieve, que en seguida se ve mejor, y a los diez minutos 
más con toda facilidad. 

Téngase en cuenta que este ejercicio comdacó nada 
más, pero también nada menos, a romper la sim- 
patía entre los músculos que hacen converger sobre 
puntos próximos los ejes oculares, con los que mandan 


- la curvatura del cristalino para enfocar sobre el plano 


de la retina la imagen de estos objetos. 

Cuando se vea así, se aproximan más y más este- 
reograma y pantalla, incluso hasta 15 ó 10 cm., auxi- 
liándose con unas gafas de vista cansada, y por fin, se 
prescinde de la pantalla, poniendo al principio una tar- 
jeta de canto delante de la nariz y suprimiéndola al 
final, Ñ 

En este caso, poniéndose de frente al estereogra- 
ma basta pensar que quiere mirar uno lejos, a través 
de él, para ver tres figuras, de las que las dos centra- 
les acaban por fundirse en una sola de relieve, como 
las tiras blancas de nuestra primitiva pantalla. 

Otro modo de observar directamente los estereo- 
gramas es el ideado por el Coronel de Ingenieros Es- 
tevan, y que apareció en el diario “Ya” en el verano 


de 1935 y número de 25 de julio (1), que en esencia 
consiste en cruzar a corta distancia los ejes oculares 
para que cadá uno de ellos observe la imagen del lado 
contrario, a cuyo entrenamiento ayuda un ingenioso 
cajón de cartulina qué en esencia constituye una ren- 

" dija vertical de unos tres centímetros de ancho, que 
puede presentarse a mitad de la distancia a que se 
observa el estereograma, 

Este cruzamiento permite una mayor amplitud en 
el estereograma y se presta muy cómodamente para 
el cine en relieve y la observación a distancia de am- 
pliaciones fotográficas, Sin embargo, si se quiere obser- 
var el detalle preciso de las fotografías aéreas y has- 
ta auxiliarse de lentes ampliadoras, la fuerte conver- 
gencia necesaria es más difícil de lograr, y como la 
amplitud de campo del orden de los seis centímetros 
a que la limita la observación por paralelismo es sufi- 
ciente, resulta preferible este método. 


ESTEREOGRAMAS 


Para facilitar este entrenamiento presentamos unos 
estereogramas dotados -del fuerte contraste de su 


- dibujo. 


/ 


(1) Véase “Una solución del cinematógrafo integral” —Co- 
municación «lel Coronel de Ingenieros don José Estevan Cla- 
villar al XV Congreso de la Asociación Española para el Pro- 
greso de las Ciencias.—Santander, 1938, 
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Figura 3. 


Estereoscopia geométrica y objetiva. 





En primer lugar, el de la figura 3, en el que se ve 
un cubo con un octaedro interior con las letras O y C 


. en el plano de sus caras: con la intersección en las del 


cubo del plano que tiene la O, E 

Se ven también una bolita blanca en el centro de 
las figuras y otra: negra, cuya situación se precisa den- 

- tro del cubo, fuera del octáedro y más cerca de la cara 
de éste que del vértice del cubo. En el costado las to- 
rres de la catedral de Burgos, y sobre la de la dere- 
cha, una escala telemétrica en zig-zag que desciende 
al alejarse, notándose que la torre queda entre los dos 
trazos centrales del tramo más próximo y más cerca- 
no al próximo a nosotros. Á su vez, los discos la com- 
prenden con amplitud mucho mayor entre el próximo 
negro y el lejano blanco. La torre de la izquierda está 
también entre los circulitos en profundidad menor, que 
exige más finura en la percepción del relieve y a pesar 
de que en este costado se vea mayor el círculo blan- 
co, más alejado. Las dos cruces están a la distancia 
de'las torres. El disco lunar aparece al infinito, más 
allá de toda la. escala; telemétrica, : 


Este estereograma exige y comprueba de modo 


Objetivo, ya que no influye la imaginación, como en 





Montera. 


¡Di 


Figurá 4. . 
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los grupos y paisajes, una verdadera percepción del 


. relieve, i 


La figura 4 representa la estación central de la 
Puerta del Sol en el “Metro” de Madrid, y en ella, por 
debajo del plano del suelo determinado por las aceras 
y bocas de acceso, se ve la profundidad de cada tér- 
mino, destacándose muy bien los tres superpuestos jun- 
to a la calle del Carmen. : 4 

El estereograma de la figura 5 muestra un plano, el 
relieve de cuyas curvas da la sensación exacta de las 
formas del terreno que representa, en contraste la me- 
seta de la izquierda del valle con las lomas, a las que : 
lo une saltando sobre él un funicular la angostura del 


_valle medio, el diferente sentido de la curvatura de las 


laderas y el carácter diverso de cada barranquillo, 
Aquí aparecen bién dos efectos. Uno es que un 
pequeño defecto“en él dibujo del trozo de curva A la 
ha descendido al nivel de la más baja, que el signo de 
la ermita ha resultado embutido en el terreno por deba- 
jo de la curva de nivel que corona el encarpado de la 
meseta, prueba de la finura de la percepción estereos- 
cópica, : . 
Otro es que la vaguada B por encima de la vía está 
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Figura 5. 


Plano topográfico. Recortado e invertida 
la posición de sus imágenes, aparecerá 
el relieve invertido. 


Esta figura queda en el revés del estereograma de la figura 3. Gracias a ello, si se destacan de la Revista y se separan las dos vistas que 


componen los estereogramas, se observarán los efectos no sólo de invertir su colocación, sino además de hacerlos girar 90%, 180% o. cual- 


quier ángulo intermedio. 


dibujada sólo en una proyección, y ello produce una. 
sensación de desagrado bien manifiesto al contemplar- 
la; y es que el ojo enamorado de la estereoscopia se 
agarra y descansa agradablemente en la fusión de imá- 
genes, mientras que cuando no encuentra la homóloga 
de alguna otra, siente la angustia del náufrago al que 
se le hunde la boya a que tiende la mano. Nótese este 
contraste en los letreros Cerredo, Naranjo y Peña Vie- 
ja de la figura 11. Fijos y claros los primeros, aparece 
“el último como penosamente errante en el cielo en 
cuanto se quiere fijar la vista en él. 
Esa facilidad con que la vista se adapta a la fusión 
de imágenes, no sólo por convergencia de ejes, sino 
con pequeños movimientos monoculares en sentido 
* vertical y hasta de giro alrededor de su eje, conduce 
a que se vea relieve casi en cuaiquier caso. Ello pudie- 
ra traer consigo la consecuencia de que aceptáramos 
como buena la reproducción plástica del relieve que un 
mal estereograma produce, y hemos de ponernos en 
guardia contra tal confianza. 
Cuando los planos de ambas vistas no son el mis- 
mo se produce el efecto siguiente: 

- Si se combinan (fig. 6) el cuadro 1 con el D mayor, 
la distancia entre a y b la ve mayor el ojo derecho, y 
el efecto consiguiente de relieve es como si a estuvie- 
ra adelantada respecto a hb. Las líneas c y b adquieren 
la oblicuidad consiguiente, y como las que unen sus 
extremos no resultan paralelas, es muy difícil o des-. 
agradable la fusión de tales líneas, que si se obtiene 
es gracias a torcer algo la cabeza o a elevar algo el 
eje ocular derecho. Si por inclinación lateral de la placa 
la imagen derecha tomara la forma D,, sobre produ- 
cirse el hundimiento del lado a, se dificultará aún más 


la fusión de las imágenes de c y d, que exigen una tor- 


sión de los ojos imposible de obtener. 


E P 
£ E 4 
e ; - d' 7 
D 2, D, 


/ Él 4 


- Figura 6. 


Si la inclinación por levantar el cuadro produjera 
la forma D,, los vértices E y F aparecerían más pró- 
ximos que los G y F, dando la sensación de una super- 
ficie gaucha, ; 

Para poner bien de manifiesto este efecto, damos 
el estereograma de los cubiletes de la figura 7. For- 
man el marco y los pequeños un cuadro en que fijar 


“fuertemente la observación. Las perspectivas del cu- 


bilete alto de la izquierda están exactamente dibuja- 
das, El de su derecha representa el anterior con la ima- 
gen derecha girada 60% Consecuencia de esa mala 
orientación, la base pequeña aparece, sí, destacada; 
pero la pared que sobre los lados da sensación de co- 
nicidad, en las partes alta y baja produce un efecto 
raro de imposibilidad de fundir imágenes de dimensión 
vertical distinta. : 

Este mal efecto se reproduce en el cubilete bajo 
de la izquierda, cuya imagen derecha es algo mayor 
(1/20); al propio tiempo la base menor se la ve en 
vez de horizontal fuertemente caída a la derecha, -con- 
secuencia de la mayor anchura con que la ve el ojo 
derecho. . 

Finalmente, la imagen derecha restante se ha di- 
bujado en perspectiva oblicua que alargando 1/20 el 
diámetro vertical acorta en igual proporción el hori- 
zontal. Aquí el plano cae fuertemente a la izquierda 
por análogo motivo. 

Los dos dibujos de la izquierda de la figura 8 for- 
man un estereograma de un plano curvado ideal que se 
supone sobre una superficie horizontal cuadriculada del 
fondo y que se repite simétricamente alrededor de la 
meseta central. A: 

El tercer dibujo de la derecha, 1,, es la transforma- 
ción perspectiva del plano de la izquierda, de tal modo, 
que si se recorta y se lleva en cualquiera de sus posi- 
ciones, dará con el central un estereograma deforma- 
do, que además puede dar directamente en su actual 
posición sensación. de relieve, si bien las cinco mese- 
tas se transforman en cinco hoyas. La inclinación es 
de 1/10, y la base mayor del trapecio que forma es el 
costado sobre que cayó la vista oblicua. 

Nótese aquí también que las imperfecciones del di- 
bujo producen una falta de planitud en algunas curvas 
y un aspecto poliedral irregular en vez de una suave 
curvatura en la red cuadriculada del fondo. 
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Figura 7. 


Cambio de aspecto según la proyec- 
ción. Quedán en su revés los dos prime- 
ros estereogramas de la figura 9; con lo 
que pueden recortarse para sacarlos de 


la Revista, 


El triple estereograma de las montañas de la figu- 
ra 9 está formado, el primero, por dos vistas parale- 
las y convergiendo o divergiendo en 10" el eje de cada 
uno de los otros pares. Obsérvense, las diferencias de 


tamaño de los trozos de las vistas, y sin embargo...) ¡se * 


ve tan bien y tan parecido el relieve! Ahí está el peli- 
" gro, Fijándose mejor, el ángulo de las dos divisorias 
central e izquierda se ve cómo ha variado, tendiendo al 
paralelismo en las vistas inferiores. 
"No hay, pues, más remedio que poner paralelos los 
ejes, modificando en una ampliadora, aunque sea co- 
rriente, no restituidora, el plano de la vista, y para.ello 
- precisa conocer la inclinación abso'uta, o al menos, la 
relativa de las vistas. 

- Por la facilidad de ser el procedimi ento indepen- 
diente de constantes como la distancia focal, a veces 
no conocida, no resistimos al deseo de recordar el de- 
rivado de la relación anarmónica de los haces proyec- 
tados. . 

Determinación de la inclinación, absoluta si se com- 
para con un plano, relativa si con otra foto, por cuatro 
puntos comunes (fig. 10). 
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Suponemos planó y horizontal el cuadrilátero de 
puntos homólogos: 

Desde A se trazan rayos a B, c y D y paralelas 
a BC y DC, y desde a se trazan rayos a b, c y d: 

Con una tira de papel coincidiendo las direcciones 


bed: se reportan las P y P' a p y p”. 


Queda construido el nuevo paralelogramo de dia- 
gonales ac mn. 

Se ve el ten en que se cortan las paralelas 
(resulta ser el m). 

Como lo hacen lejos, a partir de m se toma una 
fracción dao 1/K de ma y mc, y por 5 y t, paralelas a 
nc y ap”, que cortan a m y c en dos puntos de h, que 
determinan el horizonte en dirección hh y a una dis- 
tancia de m K veces más que h h. 

La distancia del centro O de la vista a hh aumen-' 
tada en K — 1 veces la a m, da la distancia de horizon- 
te OH, la inclinación 1 cuya tg 1 = £/OH, y la distan- 


'cia al Nadir OV = f tg 1 = f?/0H. 


Si hubiera desnivel entre los cuatro pruntos, se re- 


ducen al de la cota más baja, acercando los puntos al 


centro de la vista d , Z/H; Z es el desnivel, d la distan- 
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cia al centro y H la altura de vuelo, y se opera con las 
proyecciones así determinadas en cada una de las 
vistas, 

La figura 11 es a estereograma formado por dos 
trozos del magnífico panorama de los Picos de Euro- 
pa, hecho en 1935 por el hoy Comandante Penche, ca- 


sando de modo magistral seis vistas obtenidas desde 


diferentes puntos de vista, 

En ella se percibe el nacimiento del valle de Bulnes 
entre las crestas que de Peña Vieja van al Naranjo y 
al Cerredo, unidas por los Tiros del Rey, impercepti- 
bles si no fuera por el efecto estereoscópico; la leja- 
nía de los últimos términos, en fin, detalles y más de- 





Figura 10. 
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Figura 9, 


" . Aspectos de un mismo panorama al ser 
los ejes paralelos, convergentes o diver- 
gentes. Hay un retorcimiento como si el 
relieve fuera de caucho. Los dos prime- 
ros quedan en el revés de la figura 7. 
Quedarán destacados de la Revista si se 
recorta la 7 por sus bordes. Ello permite 
no sólo la separación de las dos imáge- 
nes, sino la observación en esteroscopio, 
aunque no debe olvidarse que propug- 
namos precisamente la observación a ojo 


desnudo. 


talles, que hacen encantádora la contemplación de este 
maravilloso panorama, 

El estudio estereoscópico de macizos montañosos 
es de una gran utilidad, tanto geográfica como mili- 
tar, y la presentación de un amplio horizonte en su 
conjunto, a la par que en su relieve por sectores 'que 


- se superpongan en forma continua, no deja de ofrecer 
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cierta dificultad por lo móvil de los puntos de vista 
desde los que se van tomando las fotografías, y vamos 
a ver el mejor modo de so.ventarla, 

Para aprovechar todo el ancho de la placa de 13 
por 18, o al menos 10 de sus 13 cm., conviene llevar 
el horizonte a «mos cinco centímetros por encima de su 
centro, con lo que la inclinación en una cámara de 19 
centímetros de foco resulta de i = 15". 

Esto puede ofrecer el inconveniente de que los bor- 
des laterales de las vistas o de la zona que se tome 
para unirlas en un panorama continuo no pasan por la 
vertical del punto de vista. Pero como tampoco con- 
viene que éste sea único para todas ellas, resulta una 
ventaja siempre que todas las perpendiculares a los 
horizontes de las vistas converjan en an punto único, 
que será el centro ficticio del panorama y que corres- 
ponde a aquel en que en el suelo vienen a cortarse los 
planos de todas las vistas, tomadas norma'mente desde ' 
puntos de una circunferencia de radio R = Z tg 1, en 
nuestro caso 5/19. Z 0,26 Z, aproximadamente un 
cuarto de la altura. de 

La amplitud de cada vista para que suelde con las 
inmediatas puede llegar a 45”, pero exige aprove- 
char 16,5 centímetros de los 18 de horizontes de cada 
vista, por lo que para mayor seguridad de solape con- 
viene reducirlo a 36? con 13 centímetros de aprovecha- 
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Figura 11. 


Picos ps EuRopa. 


miento de horizonte. La vuelta entera. comprenderá, 
pues, diez vistas, y al doblarlas en los pares estereos- 
cópicos, veinte, con un intervalo a la velocidad lineal y 
en metros por segundo o V kilómetros-hora de 


2 TR 
t” — 
20.vV 


R 


= 1,13 y? 





= 0,31 


o en caso general, en función de altura del avión e in- 
clinación, 


” Ñ Z r Z , 
t”-= 0,31 pea tg i= 1,13 > tag 1; 


de donde Z= 0,89 Vt cotg i, y para altura de hori- 
zonte de 5 centímetros Z = 0,34 Vt; prácticamente, 
Z = 1/3 Ve, 

En estas últimas fórmulas tenemos determinadas 
la altura de vuelo para «un tiempo mínimo de escamo- 
teo, preparado apuntado y espera de la orden de dis- 


parar, o el intervalo entre vistas cuando, por otras ra-" 


zones, como dominación del asunto o distancias al pri- 
.mer término, fijemos previamente la altura Z. 

La toma de vistas se hará con indicador de pendien- 
te, previo un trazado sobre el plano de la circunferen- 


cia de radio R, y las direcciones de cada vista radiales . 


cada dos y paralelas a la anterior las demás, y con un 


Figura 12. 
San Lorenzo DEL ESCORIAL. 


Dos vistas de una cinta de cine. 


11 


REVISTA DE AERONAUTICA 





dibujo del horizonte a la vista del observador fotógra- 
fo que identifique esas: direcciones. Otro observador 
debe cuidar de llevar la ruta sobre la vertical de la cir- 
cunferencia y dará la voz de “¡Tira!” al pasar sobre 
cada punto de vista radial y al terminar el recorrido 
de cada base estereoscópica, 

Una vez obtenidas las vistas se agrupan por pare- 
jas estereoscópicas las del mismo sector de horizonte, 
y se procede al pegado de las radiales, cortándolas por 
zonas donde escaseen los detalles precisos y disimu- 
lando así pequeños defectos inevitables. 

Otro método es el tirar las veinte vistas radiales, 
Como se toma sólo un sector de 18” de cada una, el pe- 
gado es más preciso; el panorama tiene aspecto más 
cilíndrico y permite prescindir saltándosele alguna vis- 
ta defectuosa. Los estereogramas tienen esa amplitud 
de 18”, y aunque resultan con planos divergentes que 
falsean la exactitud de las formas de conjunto, lo ha- 
cen en cuantía tolerable por la escasa amplitud del sec- 


tor observado. 


La figura 12 representa las torres del Monasterio 
de San Lorenzo del Escorial, en estereograma con dos 
vistas oblicuas cinematográficas, 

No presentamos vistas verticales porque preferi- 
mos, deseamos y esperamos que nuestros lectores tra- 


bajen mucho y bien sobre las que en los aerodromos 


tendrán abundatemente de itinerarios verticales. 
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Aviación de transporte 
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" Aviones de transporte alemanes aprovisionando 


Las dificultades que los mandos han de resolver en 
la ¡guerra para los desplazamientos de unidades de 
todas clases, no provienen siempre, naturalmente, de 
las dificultades que el enemigo opone, sino que parte 
se derivan de la necesidad de atender continuamente a 
la conservación y repuesto de su material y personal. 

A tal necesidad se ha atendido hasta ahora median- 
te los ferrocarriles, carreteras, canales e incuso co- 
municación teleférica, medios de comunicación que, al 
depender íntimamente de los que han de «existir en el 
terreno .al cruzar por zonas devastadas, sufren gran- 
des deterioros, que disminuyen su rendimiento y a.ve- 
ces las interrumpen totalmente. : 

. Hasta la aparición de Napoleón, las tropas en ope- 
raciones estaban ligadas íntimamente a sus almacenes 


de todo orden, con lo que la maniobra estratégica se: 


hacía imposib:e, siendo el genial Corso el que la resu- 
citó haciendo que las tropas llevaran con ellas lo ne- 


a las tropas mediante depósitos lanzados con paracaídas. 


tegia cambió profundamente las costumbres bélicas en 


uso, y no ha sido menor la revolución que en los “pro- 
y m 


cedimientos” estratégicos ha producido la Aviación de 
transporte aplicada a los más diversos usos, como más 
ade.ante se verá. 

Ello es lógico, puesto que, aparte de la velocidad 
natural de la Aviación, no depende (como los otros 


. medios de comunicación) del terreno, sino al principio 


cesario, pudiendo, por tanto, desplazarlas a la veloci-. 
dad diaria que permite una jornada a pie o a caballo. * 


Tal concepción de los “procedimientos” de la estra- 


y final de sus escalas, y esto limitadamente, pues si el 
avión. de transporte posee las posibilidades del “Jun- 
kers 52”, tanto el despegue como e: aterrizaje se verifi- 
can en terreno relativamente reducido. 

Aparte de esta considerable ventaja logística que 
proporciona la Aviación de transporte, posee, y conti- 
nuamente la están utilizando los alemanes, una exce-. 
lente posibilidad táctica, consistente en la de poder si- 
tuar a los combatientes en número bastante elevado 
y en el lugar más conveniente, sin marcha de-aproxi- 
mación y sustrayéóndose a las servidumbres del terreno, 
necesario para el aterrizaje, mediante el lanzamiento 
por paracaídas, 
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Embarque de bombas pesadas en un Ju. 52 de transporte 
de la Luftwaffe. 


Igualmente puede hacerse con el material, incluso 
de algún peso como artillería antitanque, lo que da 
posibilidades tanto para el abastecimiento de las pri- 
meras lineas, que no siempre tienen cercano un aero- 
dromo, como para los núcleos de combatientes ais- 
lados, 


Guerra del Chaco. 


Los aviones de transporte se utilizaron como tales, 


por primera vez en el mundo, en el año 1933-34, en la. 


guerra del Chaco, entre Bolivia y el Paraguay. 

En tal campaña se inició el transporte aéreo para 
lus heridos únicamente, extendiéndose después tam- 
bién a las tropas y municiones, aprovechando de este 
modo el viaje de ida al frente, que de otro modo lo 
hacían de vacío, 


Campaña italiana en Abisinia, 


Italia, en su campaña de Abisinia en el año 1935-36, 
empleó también. el transporte aéreo en gran esca- 
la : 1.035 toneladas de municiones, 800 de víveres y 4.330 
de hombres fueron conducidas, parte de ellas a más 
de 800 kilómetros, cruzando terrenos montañosos, con 
alturas de 4.000 metros; y sí se añaden a tales dificul- 
tades las inherentes al “clima tropical, se comprende 
que en esta guerra recibieron los transportes aéreos 
su consagración. 


Campañas coloniales. 


En tanto que las guerras coloniales han tenido du- 
raciones elevadas: Madagascar, cinco años; Filipinas, 
tres; Sudáfrica, dos y medio, y la nuestra de Marrue- 
cos, con intermitencias, diecinueve años, la de Abisinia, 
por el contrario, duró seis meses, y tal brevedad fué 
debida, en gran parte, al empleo a fondo de los trans- 
portes aéreos, ; 
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Rearme alemán. 


Cuando en el año 1935 el TIT Reich,- rompiendo el 
Tratado de Versalles, decidió su rearme, entre los ele- 
mentos que más rápidamente organizó fueron las uni- 
dades aéreas de transporte, que dieron gran juego en 
las operaciones para la incorporación al Imperio ale- 
mán del teritorio de Mémel, los Sudetes, Moravia y 
Bohemia. 


Cruzada española, 


En su iniciación, el Caudillo empleó providencial- 
mente la Aviación de transporte para él del Cuerpo 
expedicionario del Ejército de Africa con lo necesario: 
15.000 hombres, una batería de 10,5 con todos sus ele- 
mentos y 250 toneladas de carga diversa se transpor- 
taron desde Tetuán a Sevilla y Jerez de la Frontera 
con cinco aviones “Junkers 52” solamente, que realiza- 
ron cuatro viajes diarios durante treinta días, cuando 
el Estrecho era de dominio dudoso, decidiendo con tal 
operación la suerte de la Andalucía occidental y soco- 
rriendo posteriormente a Granada por igual medio y 
aná.ogo éxito. 

Es también un caso notable el abastecimiento del 
Santuario de Nuestra Señora de la Cabeza durante 
nueye meses, con 86 viajes realizados con un avión 
“Junkers 52 por el capitán Haya, de gloriosa me- 
moria. En cada viaje transportó 1.200 kilos de carga 
útil acondicionada en recipientes, como las bombas de . 
250 kilos, 


Campaña del Reich contra Polonia. . 


En la campaña de Polonia, el avión de transporte 
resolvió con éxito el problema del abastecimiento de 
material y mantenimientos a las primeras líneas, pues 
las vías férreas fueron inútiles por su estado de 
abandono. 

En tal campaña se pS y sistematizó el trans- 
porte aéreo de tal manera, que las tropas recibieron 
por el aire continua y regularmente cuanto necesita- 


ron para su sostenimiento. 


Diariamente grupos de aviones de transporte con- 
ducían desde Alemania a los aerodromos de campaña 
más avanzados carburantes, bombas, municiones, re- 
puestos y material de todas clases. 

Con la cooperación de tal sistema de transportes 
y las unidades acorazadas y blindadas alemanas se con- 
siguieron éxitos notables, y por lo rápido del avance 
sucedió muy a menudo que contingentes importantes 
de tropas se encontraron incomunicadas por el gran 


. estiramiento que habian padecido sus lineas de comu- 
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nicaciones. Tal problema se resolvió gracias a la Avia- 
ción de transporte. 

Por la rápida marcha de las operaciones se hizo 
necesario abastecer a las tropas mediante aviones de 
transporte, que para ello tomaban tierra en campos 
provisionales situados muy en primera línea o lanza- 
ban el material mediante paracaídas o planeadores. - 

Una escuadrilla de tales aviones transportó en un 
solo día, para dar idea del rendimiento de los aprovi- 
sionamientos aéreos, 45.000 litros de carburantes. ' 

La Aviación de transporte es también apta para 


y 
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los de gran peso y volumen, como lo demuestra el que 
en cierta ocasión condujo a 300 kilómetros a un grupo 
entero de aviones “Stukas”, con su personal y todo lo 
necesario para el regular funcionamiento del aerodro- 


. mo de campaña que tales aviones necesitan. : 
En otra ocasión se embarcó en aviones de trans- 


porte y trasladó a otro sector, en el que era necesa- 
ria, una compañía de ametralladoras pesadas. 
Fué también utilizado el avión de transporte como 


sanitario, con notable rendimiento, pues hubo casos en 


los que el traslado de heridos graves hubiese durado 
varios dias por carreteras destrozadas por los obuses, 
y en cambio, se evacuaron por vía terrestre únicamen- 
te unos cuantos kilómetros, hasta el aerodromo más 
cercano, donde se les instaló en el avión sanitario, con 
notable economía de tiempo y Isaias para los he- 


- ridos. : 
Las paredes laterales del avión de transporte tienen 


en su interior unas escotaduras, con lo que las cami- 
llas pueden cargarse fácilmente, y así caben en el fu- 
selaje ocho heridos si van acostados en sus camillas, o 
bien veintidós si van sentados, De tal modo llegan rá- 
pidamente al hospital, con lo que, aparte de los sufri- 


mientos que se les ahorran, son recuperados en menor - 


tiempo. ] 

Con tal método fué posible hospitalizar en la reta- 
guardia por la tarde a los heridos que lo habían sido 
por la mañana del mismo día, y es evidente que en 
casos graves tal transporte tué de importancia funda- 


"mental, no ya para la rápida recuperación del perso- 
nal, sino incluso para evitar su muerte. 


Los pilotos de los aviones sanitarios realizaron a 


veces diariamente un recorrido medio de 1.500. kilóme- 
tros, con numerosos “despegues” y aterrizajes en aero- 
puertos y campos eventua:es. 

Tal servicio sanitario, aunque hay aviones de trans- 
porte destinados a tal £n, normalmente fué desempe- 
fado por aviones corrientes de carga, que efectuaban 
el viaje de ida al frente con material o personal, y el 
de vuelta, con heridos. 


Campaña de Noruega. 


Una de las principales características que resaltan 
en el ataque alemán a Noruega consiste en la técnica 
de empleo de las tropas aerotransportadas. 


En el origen de tal campaña sirvieron los aviones: 


de transporte para el acarreo de tropas y material, que 
después se incrementó por las condiciones peculiares 
de aquella guerra. 

Como utilización del avión de transporte merece 
citarse, en primer lugar, a las tropas paracaidistas y de 
ocupación por vía aérea. 

Después del lanzamiento y desembarco de tales 
tropas se verificaba el aerotransporte de hombres y 
material, como se hizo en Polonia, para explotar y ase- 
gurar los primeros éxitos. 

Hasta ahora no se han publicado datos sobre el 
número de aviones utilizados ni sobre los efectivos de 
tropas aerotransportadas; pero tanto en la iniciación 
de la campaña como durante el transcurso de ella, se 
efectuó un tráfico regular. 

Nos ne raaoS ante una concepción nueva de la gue- 
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Tropas alemanas en Africa del Norte disponiéndose a ser trans- 


portadas en aviones. 


rra muy a tener en cuenta en la construcción de los 
aviones. 

Realmente, el transporte aéreo de tropas se habla 
usado ya, como he dicho anteriormente, en nuestra 
Cruzada y en las campañas que he citado; pero se pue- ' 


de asegurar que en las operaciones de Noruega tal me- 


dio de transporte se ha revelado como muy completo 


por la duración e intensidad que durante ella tuvo; 


Mediante él se burló la vigilancia de la Marina in- 
glesa, haciendo posible el desembarco de tropas en 
puntos estratégicos en un reducido lapso de tiempo, y 
se puede afirmar que con las condiciones estratégicas 
de la incha (300 kilómetros al flanco la Escuadra más 





Una escuadrilla de aviones de transporte en un aerodromo 
de- Africa del Norte. 
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Los depósitos lanzados con paracaídas han llegado “al suelo. 
Los “soldados corren para coger uno' de ellos, - 


"fuerte del mundo) la” conquista de Noruega hubiera 
. sido imposib.e sin el empleo a fondo de las tropas 
aerotransportadas. 

Los alefhanes han adoptado un método conocido por 


los mandos de varios países, pero aceptado con muchas 


restricciones, pues pocas flotas aéreas poseen, y mu- 
.cho menos poseían en 1939, un crecido número de apa- 
ratos para el aerotransporte de tropas. 

El valor militar del aerotransporte de tropas y pa- 
racaidistas en la campaña de Noruega se reconoce por 
ingleses y alemanes, lo cual es prueba” evidente de su 
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a los que les seguían, con lo cual no se interrumpían 
los sucesivos desembarcos, transportándose en los pri- 
meros viajes unidades antiaéreas que garantizaban la 
tercera dimens:ón (o aérea) al recién conquistado aero- 
dromo. 
Los cazas de escolta aterrizaban con intervalos re- 


- gulares para hacer provisión de combustible, aceite, 


municiones..., etc.” (traído todo mediante los aviones de 
transporte), y una vez cargados, se remontaban, reanu- 
dando su misión de escolta y protección. 

Con este sistema, totalmente nuevo, fué posible en 


breve tiempo y en pocos minutos ocupar un aerodro- 


mo, transformarlo en propio y trasladar a él grandes 
contingentes de tropas que irradiaban una acción de 
ocupación extensa y eficaz. 

Así fueron creadas bases a las tropas de tiersa en. 
puntos estratégicos, importantes, cuando en su: proxi- 
midad existía un aerodromo, mediante el cual el abas- 


. fecimiento de tropas y material estaba asegurado, con ' 
lo que las tropas alemanas, marchanido por las princi- 
pales vías de comunicación, se apoderaron rápidamen- 


te de las zonas más importantes de la Noruega meri- 
dional y central, 
“Cuando los destacamentos más distanciados, como 


Bergen, Trondhjem y Narvik, fueron incomunicados y 


cercados, fué misión de la Aviación de transporte pro- . 
veerlos de lo necesario. 

En las cercanías de Trondhjem se improvisó un 
campo eventual de Aviación, y donde esto no fué po- 
sible, como en Narvik, se enviaron los refuerzos y el 


material necesarios mediante paracaídas. 


Con el ejemplo de Noruega cae por su base la tesis 


“antigua de que el Arma aérea sirve únicamente para 


extraordinaria eficacia, aumentada por la sorpresa en . 


“aquel caso concreto: 

En Noruega primeramente se lanzó en los .aero- 
puertos que era necesario ocupar, un pequeño número 
de paracaidistas con la misión de dominar y garariti- 
zar únicamente el campo de vuelo a los transportes 
que llegarían después, y cumplida tal misión, aterriza- 
ban éstos conduciendo tropas. 

Los aviones de transporte iban acompañados por 
cazas de protección inmediata y armados con ametra- 
lladoras como medios de combate y defensa. 

El desembarco de tropas y la descarga de mate- 
rial se efectuaba en pocos minutos, y los aparatos des- 
pegaban inmediatamente para ir a recoger nueva car- 
ga, cediendo el lugar de aterrizaje recién conquistado 


destruir un país, pero no para ocuparle, pues tal cam- 
paña victoriosa pudo realizarse mediante el empleo en 
masa de los aviones de transporte. 

Ahora bien: no se confundan los términos, pues 
Noruega no fué eueida con la Aviación, sino por la 
Aviación, pues no hay ninguna necesidad de que el 
Ejército del Aire posea, formando parte de sus plant:- 
llas, los e.ementos terrestres necesarios para tales ope- 
raciones que tiene de siempre el Ejército de Tierra. 

Tal campaña constituyó un éxito por su breve du- 
ración (pocas semanas), por haberse efectuado no 
obstante lo accidentado de su suelo y por la rapidez 
con que las operaciones militares fueron llevadas has- 
ta miles de kilómetros de distancia, a pesar de la tenaz 
defensa de los noruegos y la excelente posición estra- 
tégica de las formidables fuerzas navales ing.esas, que 
por cierto no les sirvieron para nada. 
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- La estrategia no puede morir — 





DEL LIBRO DEL AUTOR 
NUEVO ANÁLISIS DE LA GUERRA | 





La ciencia de la guerra o la teoría de la guerra pa- 
rece a muchos innecesaria para hacer la guerra. Según 
ese criterio, todas las ciencias padecerían igual inutili- 
dad, y de este modo habriamos vuelto a tiempos ele- 
mentales. 

La ciencia de la guerra es la “Estrategia”. La Estra- 
tegia no es una ciencia que date de tiempos de Federi- 
co de Prusia o de Napo.eón, pues ha existido desde 


que el hombre, en sus eternas diferencias, ideó, en vez . 


de la fuerza bruta y elemental, una “estratagema” 
cualquiera con objeto de sobrevalorar su fuerza o de 
sorprender a su enemigo en situación inferior. Ya 
queda definida .la Estrategia, en ese momento, como 
“el arte, o mejor, la ciencia (que de ambas tiene) de 
crear situaciones favorables al empleo de la fuerza”. 
Ya no sólo existe la fuerza, sino que se comprende la 
posible creación de un conjunto de circunstancias que 
sobrevaloren esa fuerza elemental y primaria. El “con- 
tacto” sigue siendo “táctica”, La Táctica también for- 
mulará sus reglas, en presencia del enemigo, para mul- 
_tiplicar la contundencia de los golpes y su eficacia. 
Pero se comprende que lo fundamental en la, guerra 
será “buscar y encontrar” las mejores condiciones y. 
circunstancias para fácilmente vencer al enemigo. Así, 
el conjunto de la guerra consistiría en una fase de pre- 
paración seguida de una fase de acción, oO sea un pe- 
ríodo estratégico seguido de un momento táctico. La 
Táctica sería 1a “crisis estratégica”. La Estrategia, o 
sea el arte y ciencia de “crear situaciones tácticas fa- 
vorables”, sería “la guerra entera”, ya que en toda la 
Pod sólo perseguimos “sobrevalorar nuestra fuer- 
para golpear a la fuerza enemiga, quebrando su 
land de vencer y de resistir. 
Decimos que la Estrategia o conducción de la gue- 


rra y de sus operaciones es arte y ciencia, y vamos a . 


demostrarlo. 

Es arte en cuanto supone una “creación” “crear” 
situaciones favorables; así, la dirección de la guerra 
es una cuestión de genialidad, de personalidad, de 'ca- 
rácter, de buen sentido, de visión fundamental, de deci- 
sión entre multitud de factores, siempre distintos, que 


es preciso saber valorar sustancialmente en su propio ' 


valor y en su valor relativo respecto al problema to- 
tal; de valuación, en fin, de tantos factores físicos y 
morales. á 

Pero también la guerra es ciencia, Es indudable 
que “el genio” ” puede, en muchos casos, prescindir de 
“la ciencia” para obrar “genialmente” obedeciendo sus 
intuiciones y presciencias, que él mismo no sabría ex- 
plicar; pero también es razonable que el nivel ordina- 
rio y aun óptimo en el Mando y aun “el genio”, vea 
aumentada su eficacia si su genialidad o su empirismo 
se ven auxiliados por el estudio histórico comparativo 
y fiiosófico de la guerra. No se puede vivir inventando 
cada día lo que la experiencia, el empirismo y la cien- 
cia nos han resuelto ayer, El empirismo no es acepta- 
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ble más que como. tránsito hacia la verdadera ciencia. 
El empirismo del jefe ignaro debe ser sustituido por 
la ciencia del jefe completo. 

Clausewitz y Jomini no tuvieron más mérito que 
aplicar sus inteligencias razonadoras, filosóficas, a de- 
terminar los conceptos esenciales y fundamentales so- 
bre los que se basaba la guerra. Inteligencias más ele- 
mentales, más “tácticas”, más superficiales (la técnica 
es lo externo y formal), estudiaron la “táctica”, la 
acción de las armas y del movimiento en el combate. 
Hacian falta inteligencias especulativas, sustancia.es, 
que llegasen al fondo sustancial de las cosas. En el 
libro “De la guerra”, de Clausewitz (de que tantos ha- 
blan y tan pocos han meditado), se ven los esfuerzos 
para convertir un empirismo en una ciencia y alum- 
brar así el panorama fundamental de los eternos con- 
flictos humanos. Pero la Estrategia no nació con Clau- 
sewitz, como la Aritmética no nació con Eratóstenes 
o los pitagóricos. Existieron desde un principio. 

La Estrategia o “ciencia de conducción de la gue- 
rra mediante la constante creación de condiciones fa- 
vorables al empleo de la fuerza”, nació, como dijimos, 
desde el momento en que el hombre “pensó”, antes de 
emplear la fuerza bruta. La Estrategia no es, como los 
tomitos elementa:es de divulgación pretenden, “la pre- 
paración para el combate”, mas que tomando este con- 
cepto en un sentido ideológico, no físico. El sentido 
total de la Estrategia (versión de la política al lengua- 
je de las armas, como veremos) comprende dos aspec- 
tos complementarios: un aspecto Intelectual como pro- 
ceso ideológico de creación—de situaciones—; otro 
aspecto físico, de realización, Este proceso de realiza- 
ción comprende el conjunto de todas las “acciones rea- 
lizadas”, desde el concierto de alianzas en la pregue- 
rra hasta la disposición de los ejércitos y sus movi- 
mientos conducentes al contacto táctico. 

“Los técnicos no ganan las guerra.” Las guerras 
son ganadas por los políticos y los estrategas. El polí- 
tico prepara el planteamiento general de la guerra; si 
la guerra está mal planteada, es totalmente inútil “que 
el táctico gane cien batallas: porque la ciento una, que 
será la decisiva, la ganará el enemigo”. 

Si el estratega conduce mal la guerra, el táctico 
encontrará al enemigo siempre en disposición de ven- 
cer. El estratega será el general en jefe de un teatro 
de guerra; el táctico será el jefe de las fuerzas ope- 
rantes en un sector. 

No: es “De la guerra” el primer libro de Estrate- 
gia. La Ilíada, pero sobre todo el Anabasis de Jeno- 
fonte y los Comentarios. de César, son antiguas leccio- 
nes de estrategia. .. 

Los griegos daban el mando supremo de las fuer- 


“zas no a un profesional de las armas, sino a un gran, 


7 


hombre ciudadano, convencidos de que el mando su- 
premo es más cuestión de política, de un buen gobier- 
no de las armas, de dominio de las situaciones y de 
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inteligencia sustantiva, que de técnica puramente mili- 
tar, más necesaria en los grados inferiores, pero casi 
supertlua para la gran visión politicoestratégica de 
los determinantes reales de un conflicto bélico. No ha- 
“clan más que adelantarse empíricamente al tan cono- 
cido y manoseado principio científico de que “La guerra 
es 1a continuación de la política”, o a la escala de Fa- 
yols, en la que se gradúa y dosifica las proporciones 
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tud notablemente aumentadas. El más grande, los teó- 
ricos lo indicaban muy claramente, Hablando de los 
estudios teóricos, dice que ellos educarán el espíritu 
del hombre que debe conducir una guerra, o más bien 


le guiarán a hacer su propia educación, pero no le 


“cualitativas que deben ser atributos de las diversas. 


jerarquías de toda sociedad organizada, y que da una 
mayor preeminencia a las dotes sustantivas de la ad- 
- ministración sobre las técnicas activas a mayor grado 
en la jerarquía, 

A esos ciudadanos, a los que Grecia daba el mando 
supremo de los Ejércitos, se daba el título de “Stra- 
tegos”, conductores de la guerra. Estrategia, por este 
lado, resu.ta ser “la ciencia del conductor de la gue- 
rra—del Mando Supremo—, o sea la e ciencia de la con- 
ducción de la guerra”. 

Pero nunca los movimientos de las fuerzas pueden 
calificarse como comprensivos totales de la Estrate- 
gia, sino, en todo caso, como “fases físicas de los pro- 
cesos estratégicos”. Ni la división elemental de que “ 
no hay tiros hay estrategia, y si hay tiros comienza 
la táctica”. Nos parece una clasificación demasiado de 
forma, infantil, poco sustantiva; hábil sólo para dar una 
primerísima idea a un profano. 

En su sentido profundo y filosófico, la Estrategia, 
como conducción total de la guerra, es la Guerra mis- 
ma. Si hay “Guerra” , hay, existe forzosamente una 
concepción o interpretación militar de. ella, que es la 
Estrategia. La Estrategia, en su plena acepción, inclu- 

- ye la táctica: como. su período crítico. 
Napoleón no solía emplear la voz “Estrategia”, 


pre o post-combate; y esa definición nos parece de gran 
acierto, ya que que evita fáciles confusionismos y res- 
tituye a la Estrategia todo su valor intelectual y todo 
su prestigio. 


acompañarán nunca sobre .el campo de batalla.” 

La Estrategia se ha definido de mil maneras: como 
la ciencia de maniobrar los Ejércitos;'como el arte de 
crear situación favorable; como las operaciones pre- 
paratorias del combate. -Nosotros preferimos definirla 
como arte y ciencia de plantear una situación militar 
y resolverla con las armas. El combate no es un hecho 
fortuito y aislado, ni el táctico sería suficiente a resol- 
ver favorablemente la guerra, El combate lo planea la 


. Estrategia desde la anteguerra mediante la política 


internacional y nacional. De los probables aliados y po- 
sibles enemigos, con la consiguiente consecuencia geo- 
estratégica, se deduce y plantea un problema miitar 


* fácil o difícil; del problema. militar, por aplicación ge- 


neral de la ciencia estratégica, se deduce un plan de 
campaña destinado a resolver ese problema, teniendo 
en cuenta los objetivos políticos a alcanzar. El plan 
general de campaña se deriva en grandes lineas estra- 
tégicas en cada teatro operante. Para seguir esas lí- 
neas estratégicas o de conducción de guerra se emplean 
los tácticos o jefes de grandes unidades en operacio- 
nes. El táctico emplea las fuerzas dentro de las pres- 
cripciones ordenadas; es el ejecutor de los planes es- 


tratégicos del Alto Mando. Es indudab.e que un mal 


táctico puede ma.ograr, al no saber alcanzar, en má- 
xima interacción, el mayor rendimiento de sus fuer- 


zas, una situación estratégica favorable (o de supe- 


y 
llamaba “Gran Táctica” a esos movimientos de fuerzas 


Parece muy difícil estudiar la guerra como cien-. 


cia, y muchos creen que la guerra sigue siendo un arte. 
Lo es, en efecto; pero existen reglas de ese arte, de- 
ducidas de un estudio sustantivo de la Historia, que 
.ayudarán al jefe a definir la” situación y resolver más 
fácilmente sobre ella. 

El objeto de Clausewitz fué estudiar la guerra des- 
pojándola de formas externas, apariencias, modalida- 
des formales, para reducirla a sus ejes reales, a su 
sustancia medular, y así hallar relaciones de causa y 
efecto, deducir reglas y principios como normas gene- 
rales del paralelismo obtenido de esta manera; en re- 
sumen, su labor fué estudiar las constantes de la gue- 
rra y convertir un empirismo en una técnica necesa- 
ria, un albur en una ciencia. - 

Dice, a propósito, un gran estratega naval ata 
“La verdad, que la desconfianza respecto a la teoría 
proviene de una concepción errónea de lo que'ella se 
propone. La teoría no pretende indicar los medios de 
conducir el combate sobre el terreno; en realidad, no 
se propone sino aumentar eficazmente esos medios. Su 
verdadero valor práctico consiste en que puede ayu- 
-dar a un hombre inteligente a adquirir el amplio golpe 


. retaguardia se forja la estrategia”, 


Ejércitos profesionales: 


rioridad lograda por una hábil estrategia o de conduc- 
ción de la guerra), del mismo modo que un gran táctico 
puede invertir una situación estratégica algo desfavo- 
rable. Si esto no fuese evidente no se precisarían los 
bastaría un buen estratega, 
un buen Alto Mando y unas multitudes ejecutantes. 

Ahora bien: los principios de la. Estrategia son in- - 
mutables “porque no son principios técnicos, sino prin- 
cipios de lógica”. Todos tienen la sencillez de las cosas 
evidentes. El principio de la concentración, de la sor- 
presa, de la iniciativa, de las lineas interiores, etc., son 
leyes evidentes por si mismas; lo difícil es acertar a 
conseguir esas situaciones. 

Para ello servirá la Historia, servirá la capacidad 
dé razonamiento sustantivo; pero precisarán algún gra- 
do de la genialidad, de la ciencia, pero también dei arte. 

Existe otro origen de confusionismo, y es adjeti- 
var de “estratégicas” a las retaguardias de un Ejérci- 
to; error motivado quizá en el sentir de que “en la 
y por la idea de 
que si el “campo de batalla” “campo táctico”, por 
exclusión las retaguardias alejadas del fragor de la lu- 
cha “táctica” serian “campo estratégico” (¿por qué no 
denominarlo “logístico” ?). De todos modos, la idea no 
merece un examen mayor después de lo dicho ante- 
riormente, 

> 


ES 


Terminemos, para no abusar más de la paciencia 


“del lector, expresando nuestro sentir de que la es- 


de vista que le permite estar seguro de que su plan 


abarcará todo el problema de interpretar todos los ele- 


mentos de la: situación con una rapidez y una exacti- 
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trategia, desgraciadamente para la Humanidad, no pue- 
de morir a mano airada. Contrariamente, sólo evan- 
gélicamente podría desaparecer en su siniestra cabal- 
gada sobre el: mundo.. 
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Campaña de Grecia (Final.) 


(Continuación del número 16, página 19.) 


El día 18, los numerosos contraataques realizados 
. por los griegos fuerzan a las tropas italianas a evacuar 


las cabezas de puente formadas sobre el río Kalamas, 


estableciéndose en la orilla norte de dicho río. Algunas 
patrullas griegas constituídas por elementos especiales 
realizan golpes de mano en la retaguardia italiana y 
atacan los depósitos militares de Erska y Borova. 

El Ejército italiano se mantiene a la defensiva, 


Campañas de 


El domingo, 6 de abril de 1941, da comienzo la campaña 
que ha de proporcionar a las tropas del Eje, en el breve es- 
pacio de tres semanas, el dominio de toda la. región balcá- 
nica, haciendo desaparecer el frente de Albania y eliminando 


toda posibilidad de repetición de la maniobra aliada, que en. 


“la anterior guerra precipitó el desmoronamiento de la unidad 
de resistencia en los Imperios centrales, 

Ya en los primeros días de marzo las Unidades alema- 
nas, bajo el mando del Mariscal List, habían penetrado en 
territorio búlgaro con el consentimiento del Gobierno del país, 
El Ejército alemán se disponía .a la realización de una nueva 
campaña ' relámpago, y siendo condición previa para hacer 
posible su ejecución un pleno dominio del aire, se acumula- 
ron suficientes efectivos para que este dominio fuese abso- 
luto desde los primeros momentos. Hasta ocho agrupaciones 
aéreas, al mando del General de Aviación von Richthofen, 
fueron concentradas en esta región. Igualmente se atendió a 
la defensa entiaérea, no sólo de la zona de concentración, 
sino de todo el territorio búlgaro, desplegándese la D. C. A. 
alemana, conjuntamente con la búlgara, para proteger al 


país de todo ataque aéreo “desde cualquier punto”. Igual- - 


mente, para prevenir “posibles agresiones” fué cubierta la 
costa ruména por baterías de la Marina de guerra alemana, 

. La marcha de los acontecimnentos políticos obligó, a me- 
diados de marzo, a acelerar el ritmo de la concentración, es- 


s 


mientras el Ejército griego, incesantemente reforzado 
por las tropas que la seguridad de la neutralidad yu- 
goslava, búlgara y turca ha dejado libres en Macedo- 
nia, aumenta sus reacciones ofensivas y se dispone a 
emprender una acción que llevará la guerra al otro 
lado de la frontera, donde los frentes. permanecerán 


estabilizados hasta que la locura yugoslava dé por re- 


sultado la eliminación total del frente baicánico. 


/ 


los Balcanes. 


pecialmente sobre la frontera greccbúlgara, a fin de cortar 
cuanto antes los preparativos ingleses en territorio griego. 


La firma: el 25 de marzo del Tratado por el cual Yu-: 


goeslavia quedaba incluida en la esfera. de influencia de los 
países del eje, eliminaba leas inquietudes que Alemania pu- 
diera sentir en cuanto al peligro que la presencia de los alia- 


dos en territorio griego pudiera representar, primeramente : 


para la estabilidad de la situación en el frente alb:nés y poste- 
riormente para la seguridad aérea de Italia y Alemenia. Igual- 
mente se eliminaba un posible motivo de fricción germano- 
rusa, ya que no existiendo entre Grecia y Rusia los lazos es- 
pirituales que tradicionalmente han unido al segundo de di- 
chos países con. Yugoéslavia, el conflicto con Grecia única- 
mente podría proporcionar cierta preocupación del lado de 
Turquía. Von Papen, el mariscal de la diplemacia alemzna, 
tenía a su cargo la estabilización del frente político. 

El golpe de'Estado que el 27 de marzo dió el Poder a' los 
ultranacionalistas servios trastornó los planes alemanes, ha- 
ciendo necesaria la campaña de Yugoeslavia. Informes ofi- 


.ciosos alemanes manifiestan que el mismo día: 27 dió el Fúhrer 
alemán la orden:de acelerar los preparativos oficisles y co- 


menzar rápidamente la campaña. Los preparativos fueron eje- 


cutados tan 'rápidsmente, que el Fihrer pudo fijar el princi- 


pio de ésta para el domingo 6 de abril. Diez días bastarcn 


para hacer frente a la nueva situación y comenzar las ope- 
raciones. 


S 
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En la madrugada del domingo, 6 de abril, comienza la 
campzña, que comentaremos siguiendo el resumen que sobre 
la misma dió el Alto Mando alemán. El Ejército de List em- 
prende el ataque en dirección a Salónica, con el propósito de 
cortar al Ejército griego, aislando a las fuerzas que defendían 
la Tracia del resto de las fuerzas griegas y del Ejército yu- 
goeslavo. Como punto: más débil de la línea: alizda fué ele- 
gida la' región de las tres fronteras (yugoeslava, griega y 
búlgara). TS 

Un segundo ¡ataque fué lanzado desde la región sur de 
Sofía: en dirección a Skoplje. Este ataque tenía por finalidad 
completar la separación de los Ejércitos griego y yugoeslavo, 
y establecer lo más rápidamente posible el enlace de los Ejér- 
citos alemán e italiano. 

La acción aérea que precedió y acompañó a la del Ejérci- 
to alemán fué intensísima. Unidades aérezs que al mando del 
Capitán general Lohr se encontraban establecidas al sur de 
Viena, atacaron a la Aviación yugoeslava, parte de la cual 
fué sorprendida en tierra. Gran número de aparatos fueron 
destruídos en este ataque. Al mismo tiempo fué atacada con 
gran intensidad la plaza de Belgrado, donde fueron destruí- 
dos los cuarteles y las instalaciones ferroviari2s. 

Los Stukas alemanes son empleados a fondo para facili- 
tar el avance de las Divisiones de Infantería, que con Uni- 
dades de montaña hacen saltar la línea Metaxas. Las fortifi- 
caciones griegas, excelentemente construídes, formando tres 
sólidos anillos, perfectamente amoldados al terreno montaño- 
so, son bravamente defendidas. La lucha cuerpo a cuerpo es 
hecho frecuente, y los informes alemanes aprecian la resisten- 
cia opuesta por el Ejército griego como la más dura y efi- 
caz que hasta el momento han tenido que vencer las tro- 
pas del Reich. AS 

Las Unidades blindadas avanzan sobre Strmitza, al oeste 
de Petrich, penetrando a través de las defensas servias, y ha- 
ciendo una conversión hacia el sur, avanzan rápidamente so- 
bre Salónica, donde entran en la madrugada del día 9. 

El Ejército griego que cubría la frontera búlgara, y que 
estaba constituído por cuatro Divisiones y una Brigada, ve 
- cortadas sus comunicaciones, y después de vanos y desespe- 
rados esfuerzos por restablecerlas, capitula. 

Entre tanto, las fuerzas encargadas de esteblecer contacto 
con el Ejército italiano de Albania desarrollan su acción a 
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partido de territorio húngaro, ¡alcanza la ciudad, consolidan- 
do la situación. y 

El recibimiento que la población de Agram dispensa a las 
fuerzas del Eje no puede ser más jubiloso. Las tropas alema- 
nas y húngaras son recibidas por el pueblo croata como liber- 


»tadoras del país. 


Continuando la marcha, las Unidades del Eje ocupan 
Karlstadt y sigúen adelante, hasta establecer contacto con 
fuerzas italianas al este de Trieste. 

Ha transcurrido solamente una semana y puede conside- 
rarse como aniquilada más de la mitad del Ejército yugoes- 
lavo, o mejor dicho, puede considerarse como desvanecida. la 
unidad yugoeslava, quedando únicamente algunas Unidades 
servias en disposición de combatir. 

«La victoria militar ha sido facilitada por el arma de la 
propaganda política, la cual ha logrado que las tropas. croa- 
tas no tuvieran ninguna efectividad combativa, rindiendo sus 
armas, tan pronto como les era dable hacerlo. 

El Mando alemán acusa la destacadísime parte que ha 
tenido la Luftwaffe en el aniquilamiento de la. resistencia 
servia. El modo de empleo del Arma aérea ha sido el que 


- podemos considerar ya como clásico. Un primer ataque «2: la 


- través de las altas montañas y avanzan hacia Skoplje y Vie- * 


les, donde el tercer Ejército yugoeslavo es batido y los ele- 
mentos mecanizados, continuando su marcha, logran estable- 
cer el deseado contacto. 

Un tercer grupo que a las órdenes del General von Kleist 
marcha sobre Belgrado, ha partido el día 8 de la zona norte 
de Sofía, donde estaba concentrado, y rompiendo rápidsmen- 
te las defensas servias, avanza con celeridad, sin que puedan 
* retrastr su marcha de un modo eficaz las numerosas destruc- 
ciones realizadas por los servios en retirada. 

El Mando alemán había previsto que con las tropas de 
von Kleist debía colzborar un Ejército mandado por el Ca- 
pitán general von Weich, el cual, atacando por el flanco oeste 

goeslavo, marcha sobre Belgrado por Corintia, Estirnia y 
Westungarm, marchando posteriormente sobre Sarajevo. Parte 
de estas fuerzas ocupan el día 6 de abril una extensión fron- 
teriza de unos 250 kilómetros, efectuando un audaz golpe 
sobre Karawenpasse, paso obligado sobre el Drau, ocupando 
Marbuzoy el día 9, después de batir las fuerzas enemigas que 
trataron de oponerse. . 


Aviación enemiga, tratando de aniquilarla para obtener un 
dominio del aire tan absoluto como sea posible alcanzar, y 
seguidamente un martilleo constante sobre las concentracio- 
nes y sobre las líneas de comunicaciones, considerando que 
privar al enemigo de la libertad de mcvimientos es esegurar 
la propia libertad de acción, premisa: indispensable para el 
logro de la victoria, 

La caída de Belgrado fué fruto de la acción combinada 
de las fuerzas del Ejército de Weich, que con unidades de 
las S. S. avanzaron desde el Noroeste, mientras unidades mo- 
torizadas del Ejército de List concurrían a la :acción, y fuer- 
zas blindadas del grupo de Kleist se abrían paso a través 
del valle del Morava, y el día: 12 ocupaban la altura de Ava- 
la, dominando la ciudad. Por la tarde, algunos hombres de 
ls Unidades de Asalto pasan el Donau, cuyos puentes han 
sido destruídos, y penetran en la ciudad. Por la noche, ctras 
Unidades alcanzan los arrabales, y el 13 por la mañana la 
capital servia queda enteramente en poder de sus conquis- 
tadores. j 

Paralelamente al desarrollo de los hechos citados, un Ejér- 
cito húngaro es lanzado sobre el Donau, entre Dran y Theiss, 
rompiendo en Osijek Ja resistencia enemiga. 

El Ejército servio, en franca descomposición, se retira en 
todas partes con la mayor precipitación, tratando de concen- 
trarse en Sarajevo y defender la región montañosa de Bosnia 
y Montenegro. Desde Karlstadt y Agram, las tropas ligeras 
alemanas persiguen al enemigo en dirección a Sarajevo, hacia 
dende marchan también las fuerzas procedentes de la región 
del Donau. Sarajevo es alcanzado el día 15, y en la tarde 
del 17 el Ejército yugoeslavo capitula en su integridad, sin 


-«condiciones. Entre tanto, fuerzas italianas, a lo lergo de la 


costa dalmática, se habían extendido hasta ocupar Mostar, 
Ragusa y Cattaro, 

La campaña de Yugoeslavia ha terminado. En doce días 
el Ejército del Mariscal List está en condiciones de lanzar 


- toda su fuerza sobre los objetivos griegos. La línea se extien- 


El núcleo principal de estas fuerzas alcanza y ocupa 


Agram el día 10. Por la tarde una División blindada, que ha 
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de desde Florina (alcanzada el día 10) al Egeo. 

Las tropas británicas, que entraron en contacto por: pri- 
mera vez con las fuerzas alemanas en Florina, hen sido for- 
zadas a retirarse detrás del Aliakmón, después de varios días 
de lucha. El día 14 fué tonada Kozani y asaltada una ca- 
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beza de puente 'en sus inmediaciones. Mientras tanto, fuerzas 
procedentes de Salónica fuerzan por varios puntos el paso 
del Alizkmón, mientras a lo largo de la costa del Egeo, 


Unidades blindadas hacen retroceder a los ingleses hasta el | 


monte Olimpo. : 

La acción alemana es reforzada por la que emprende el 
Ejército italiano de Albania, el cual, el día 15, ocupa Korit- 
za con Unidades de su flanco izquierdo. Las operaciones se 


ven dificultadas por la lluvia y el deshielo, que convierte los : 


campos en lodazales y disminuye grandemente la viabilidad - 


de los escasos y no muy buenos caminos. 

A pesar de las circunstancias meteorológicas, totalmente 
“adversas, el Ejército italiano continúa su «vance en una ac- 
ción combinada con la del Ejército alemán. 


Los ingleses, comprendida la inutilidad de una acción con- * 


-ducente.a reforzar su situación y sostenerse creando un fren- 
te más o menos estabilizado, sólo tratan ya de cubrir su reti- 
rada hacia los puertos. 

Sus retaguardias procuran contener el empuje alemán en 
la región del Aliakmón. El día 18 de abril la línea británica 
cede. Las tropas alemanas realizan una profunda penetra- 
ción; Unidades de Montaña claven las banderas del Reich 
en la cima del Olimpo, y la retirada británica se precipita. 
Al mismo tiempo cede también la línea griega en el frente 
italieno. 

En este frente, la ocupación de algunos pasós del Pindo 
corta la retirada a importantes núcleos griegos, que son he- 
chos prisioneros por las tropas alemanas. 

Una División de Panzer ocupa el día 19 el principal nudo 
de carreteras en la región de Larisa; otra División continúa 
la persecución de los británicos sobre Trikkala, hasta Lamia, 
y las tropas alpinistas presionan sobre los núcleos ingleses, 
“que ofrecen fuerte resistencia. Fuerzas nacionalsocialistas 
ocupan el paso de Metsovo, sobre el Pindo, y queda cortada 
por completo la retirada de las tropas griegas de la región 
de Janina. El día 23 de abril estas tropas obtienen honrosa 
capitulación. 

La defensa inglesa, a pesar de la continua retirada de sus 


tropas, es enérgica, y en el paso de las Termópilas se acen-. 


túa esta. resistencia, que es finalmente vencida por las fuer- 
z2s blindadas alemanas después de un fortísimo martilleo que 
los Stukas alemanes llevan a cabo. Las posiciones allí esta- 
blecidas, que se habían empezado a construir hacía varios 
meses, ofrecen buenas posibilidades de resistencia en un te- 
rreno enteramente favorable para la defensa, pero no son su- 
ficientes (como no lo fueron la línea Maginot, ni la Metaxas) 
para dominar la voluntad de vencer que anima a las armas 
del Reich. 

El camino a las Divisiones blindadas es abierto, después 
de numerosos esfuerzos realizados por las tropas de Montaña, 
y nuevamente se inicia la persecución del Ejército inglés. 

El 25 de abril es alcanzado Theben, y un fuerte desta- 
camento motorizado salta sobre la isla Eubea en su par- 
te.norte, avanzando rápidamente sobre Chalkis. Dos días des- 
pués las primeras fuerzas alemanas entran en Atenas. : 

Nuevos éxitos cubren de gloria la «ctuación de las tropas 
paracaidistas alemanas, las cuales, el día 23, han ocupado la 
ciudad de Corinto y tomen posiciones sobre el Estrecho. Uno» 
goo soldados ingleses y 1.450 griegos caen prisioneros en po- 
- der de las tropas alemanas, que se apoderan de grandes can- 
tidades de material de guerra, Seguidamente las tropzs na- 
cionalsocialistas que llegzron a los pasos del Pindo des- 
cienden y alcanzan el golfo de Patrás, y forzznda el paso del 
canal de Corinto se tstablecen en el Peloponeso. 
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Las tropas paracaidistas que descendieron sobre Corinto 
se motorizan rápidamente, utilizando los recursos que encon- 
traron en el país, y en unión de nuevas tropas avanzan sin 
interrupción basta Argos y Kalamai. La sorprendente rapi- 
dez con que las tropes «lemanas llegan a los puertos impide 
el reembarque de las Unidades griegas y servias que no que- 
daron cortadas anteriormente. Sólo pueden reembarcar- las 
Unidades británicas, parte de las cuales caen también en po- 
der del Ejército alemán. La ocupación del territorio conti- 
nental griego es completa. 

Mientras tanto, Unidades alemanas llegadas a los puer- 
tos embercan, y bajo la protección de los aviones de la Luft- 
waffe ocupan la isla de Thaos, Samocracia, Lemmos, Mytile- 
ne, Chios y gran número de otras pequeñas islas del Egeo. 
Unidades italianas ocupan las isles Jónicas y .las Cicladas. 
Unicamente Creta sigue en poder de los ingleses, que se esta- 
blecen en ella para, según frase del primer ministro inglés, 
emprender desde ella no solamente la reconquista de Grecia, 
sino la liberación de todos los pueblos del sudeste europeo. 

La victoria alemana ha sido completa y rapidísima. Se- 
gún los informes oficiales alemanes, de las Unidades del Ejér- 
cito que estaban preperadas solamente entraron en acción 
dos tercios. En la lucha contra los británicos únicamente se 
emplearon cinco Unidades, de ellas dos Divisiones blinda- 
das, una de las cuales fué retirada del frente durznte les ope- 
raciones por no ser necesaria. 

El número de prisioneros capturados por las tropas ale- 
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manzs, según una información oficial hecha a raíz de termi- 
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La labor de las Unidzdes de reconocimiento puede calificar- 
se de ejemplar, proporcionando al Mando alemán un conoci- 
miento exacto e ininterrumpido de la situación, Dondequiera 


“que la resistencia inglesa se acentuaba y parecia tratar de 


consolidarse, era aniquilada por tas formaciones de Stukas, 
y paralelamenté a todss las demás actividades, se ejerció una 
sistemática obstaculización del tráfico por medio de ataques 
incesantes a las principales vías de comunicación y la: sus nu- 
dos más importantes. 

Las Unidades de transporte fueron empleadas no sólo 
en el transporte de tropas, sino'en el aprovisionamiento de 


.Unidedes avanzadas, especialmente de las Penzer, citándose 


el caso de Larisa, en cuyo aerodromo tomaban tierra los pri- 

meros aviones de abastecimiento apenas. transcurridos unos 

minutos de la llegada de elementos blindados. 
Decidida ya la victoria a favor de las armas del Reich, 


“la Avizción fué empleada. (al igual que en Dunquerque) para 


entorpecer el reembarque de los británicos, obteniendo en 


- aguas griegas los mismos éxitos que en 1940 obtuvieron so- 


bre la cesta del Canal de la Mancha. El tonelaje inglés hubo 
de sufrir en €stes ecciones elevadísim2zs pérdidas. 
La. victoria alemana fué conseguida con un reducido nú- 
mero de bajas. Citando únicz mente las del Arma aérea, ve- 
mos que éstas fueron 15 Oficiales y 84 clases y tropa muer- 


- tos, 40 Oficiales y 123 clases y tropa deszperecidos, y 25 'Ofi- 


narse la campaña, se eleva a más de 6.000 Oficiales y unos ' 


340.000 soldados servios, y unos 8.000 Oficiales y 210.000 
so:dados griegos. Los ingieses han conseguido salvar sus Uni- 
dades a costa de un gran número de baj:s y. del aban- 
deno del material, quedando prisionercs más de 300 Oficia- 
les y 10.000 soldados. 

"El botín es considerah!e, llegando a unos 1.500 los caño- 
nes apresados y a unas 600.000 las armes ¿bandonadas. 

En esta campezña se destaca el hecho del empleo de las 
Divisiones blindadas en un terreno que, hasta la fecha, se 
consideraba tot:lmente prohibitivo para el empleo de estas 
armas. En una visita que a esta m'sma región hicieran en la 
antsrior guerra los hembres que hoy conducen la política bri- 
tánica, se monifestó le: convicción de que “ni las cabras po- 
dían hacer la guerra en ten endemoniado terreno”. En 1941 
las Divisiones blindadas pud'eron hacerlo con el más com- 
pleto éxito, si bien es preciso hacer notar que en numercsas 
ocasiones hubo de serles zbierto el czmino por el heroísmo 
de las tropas zlpinas del Reich, y que en 1941 existian unts 
aviones €n picado de cuyo terrible poder ofensivo no podía 
tenerse idea en la anterior guerra europea, 

Otro hecho que hay que h:cer resaltar es que la victo- 
riosa campaña fué posible per la actuación de la Luftwaffe, 
que se multiplicó en la realización de les más variadas mi- 
siones. : A 
El dominio del aire por la parte alemana fué absoluto. 


ciales y 124 clases y tropa heridos; cifras todas muy infe- 
riores a las experimentadas por. la Luftwaffe en la. posterior 
ocupación de la isla de Creta, si bien es preciso tener en ' 
cuenta que en esta conquista la Aviación, con las tropas de 
paracaidistas, fueron los principalísimos ejecutores. 

- Las consecuencias militares y políticas de la ocupeción 
del sudeste europeo y de la posterior conquista de Creta (de 
la cual no nos ocupamos por haber sido tratada insupera- 
blemente en las páginas de esta Revista per el excelentísimo 
señor General don Luis Gonzalo Victoria) no pueden ser 
más importantes. De una parte, la total y «bsoluta seguridad 
para la situación propia, y de otra, el estrblecimiento' en 
Creta de una base avenzada que por su situación en el Me- 
diterráneo, frente a las costas líbicas, no puede tener mayor 
importancia. 

Actualmente se están desarrollando en el norte de Africa * 
operzciones militeres de la máxima importancia para el des- 
zrrollo general de la lucha. La situación inglesa ha ex'gido 


la realización de servicios marítimos que entrañaban graví- 
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simos riesgos pzra las unidades ravales del Imperio británi- 
co, ya que evidentemente estos servicios debían reclizarse a 
toda costa. Las bases aére“s establecidas en Creta han sido 
punto de partida para efectivos zéreos que con completo éxi- 
to han intervenido en esta batalla 'aeronaval, cuyas: conse- 
cuencias son imposibles en este momento de calcular con zl- 
guna exactitud; y si, como no parece improbable, la lucha 
se desplazase hacia el Mediterráneo oriental, veríamos la 
enorme trescendencia que esta campaña de loz Balcznes, co- 
ronada per la posesión de la isla de Creta, tendría en. la 
marcha general de la guerra. 

Repetimos que la adquisición de tan excelente posición 
estratégica fué posible merced al absoluto dceminio del aire - 
que llegó a alcznzar la Luftwaffe, y es preciso hacer noter 
que quizá la principal ventaja que la conquista proporciona 
a lzs armas del Eje reside en-las posibilidades que se le abren 
a la Luftwaffe para poder deminar en otros posibles teatros 


de ciperaciones, lo que haría posible y facilitaría la obtención” 


de nuevos triunfos e lis armas del Reich, pues sin dominio 
aéreo no hay victoria posible. -. 
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Un comentario francés sobre 


Por considerar de interés una opinión francesa aparecida 
en “La Science et la Vie” sobre las postbiliduues del conjunto 
tangue-avión en terrenos de montaña (nuestro país es esen- 
ciarmente montañoso), transcribimos a continuación algunos 
parrafos de la misma: 


Las armas modernas en la montaña.—Después de la ofen- 
siva italiana en Grecia, se hicieron conclusiones muy rápidas 
al afirmar lo siguiente: la imposibilidad de emplear con éxto 
ls armas modernas en terrenos montañosos, la superioridad . 
del mulo sobre el tanque, la defensa fácil contra los aviones 
y fa divncuitad de tomar cierra paa los paracaidistas. El rez 
glamento trancés, que ciertamence no se caracterizaba por la * 
importancia que atribuía 'al tanque, al avión de asalto y al 
desembarco aereo eri terreno llano, creyó oportunó enumerar 
'cudadosamente las dificultades suplementarias que el empleo 
de estos procedimientos de.combate encontraba en la montaña. 
- “Las posibilidades del tangue—dicen las instrucciones so- 
bre las operaciones en zonas montañosas del 6 de junio 
de 1938—se ven generalmente muy reducidas. No teniendo en 
cuenta los grandes valles ni las llanuras, no pueden emplearse 
.más que en un pequeño número para efectuar acciones cortas 
contra objetivos cercanos. La naturaleza del suelo disminuye 
la rapidez de su avance e impone carreteras determinadas en 
número limitado. Log accidentes del terreno proporcionan a 
las armas antitanques enemigas puestos' muy disimulados y 
diseminados. El apoyo que la Artillería: puede dar a los carros 
es también menos eficaz.” Hasta tal punto se desconocía el 
interés considerable que tiene para el tanque (arma esencial- 
mente adecuada .para la maniobra) todo cuanto aumente las 
- posibilidades de maniobra. Además se exageraba el valor de 
las armas anticarros; se olvidaba la potencia de la Aviación 
de asalto, muy superior a la ue la 'Artillería, para la destruc- 
ción de esas armas. : 

Tanto en.los Balcanes como en el frente occidental, los ca- 
"rros alemanes frecuentemente han evitado el combate rodean- . 
do las posiciones defendidas, ayanzando lejos para cortar el 
refuerzo de tropas a esas posiciones, procediendo así a la des- 
articulación del enemigo sin pérdidas graves para “ellos. En 
los casos rarísimos en los que los tanques tuvieron que reba- 
sar a la fuerza una posición defendida por armas antitanques, * 
la Aviación de asalta hizo acto de presencia y facilitó la ac- 
ción. ] 

La Aviación de asalto.—Si creemos al reglamento citado, 
la Aviación también tenía sus desventajas si se empleaba en 
.la montaña. El terreno accidentado presentaba las mismas di- 
ficultades al avión que al infante. Se objetaba la dificultad de 
enderezar el avión después de lanzar los proyectiles desde baja 
altura y la eficacia del tiro de las armas de defensa situadas 
en los flancos del valle. 

Parece que también en este caso los especialistas de la: Avia- 
ción en terrenos montañosos han exagerado las dificultades, de 
igual modo que los especialistas de la Aviación sahariana, 
que no creían en la posibilidad de empleo de los aviones en 
el teatro de operaciones del desierto. y 

El moderno avión militar, nada' tiene de común con los 
aviones de poca velocidad ascensional de otra época. No se 
volverá a la época en que los aviones de una escuadrilla, en 
un valle encajonado en el que no. podían virar, iban a estre- 
llarse sucesivamente contra las laderas de las montañas por- 
que éstas subían más aprisa que ellos; el avión actual. sube 
verticalmente centenares de metros, y pronto subirá miiles. La 
amenaza de una D. C. A. próxima, situada a cierta altura en 
las laderas de un valle, no resulta peligrosa para la Aviación 
enemiga, pero constituye un verdadero peligro para la Infan- 
tería propia. Encerrarse en un valle. sin poseer las alturas 
próximas es una operación de las más arriesgadas para las 
tropas de tierra. El avión que hace .el mismo recorrido a 
450 kilómetros por hora no tiene mucho que temer; para él 
el único peligro lo constituyen las armas situadas en la di- 
rección de su ruta, y la doble fila de ametralladoras a 500 me- 
tros de altura, por una y otra parte, no le causan mucha mo- 
lestia, ; 5 

La «experiencia de la guerra de los Balcanes ha confirmado 
que las dificultádes que ofrece el terreno montañoso no tienen 
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la gravedad que se les atribuía. Jamás la Aviación alemana 
habia electuado una' operación de tanta importancia cón per- 


«didas tan insignincanies. 


Jampién pasa el desembarco aéreo las instrucciones sobre 
las operaciones en zonas montañosas senalaban grandes dui- 
cultaues; el aterrizaje de los paraculdistas seria mucho mas 
diticil, por lo aspero del terreno; la puca extensión de los te- 
rrenos elegidos para el aterrizaje y su pequeno numero lni- 
tarian la posibiuudad de desembarcos meuante el aterrizaje 
de aviones. o UN 

Ninguna de estas objeciones ha impedido el empleo de los 
paracaidistas para la ocupación de los tuertes griegos; el pia- 
neador remoicado, que las tropas- alemanas emplearon para 
tomar algunos fortines belgas, se utilizó en la montaña de 
igual: manera que en las llanuras del Mosa. La toma de los 
fuertes de Viscibay, de Kikijya y de Perithoud, llevada a' cabo 
por los paracaidistas, armados con ametralladoras y lanzalia- 
mas; el paso del canai de Corinto y la operación llevada a. 
cabo en iubea para destrozar las defensas de las ''ermópilas, 
se lograron con tanto éxito como las operaciones de igual ca- 


. rácter efectuadas en Noruega y en el trente occidental. 


Las dificultades inherenies a los terrenos montañosos han 
sido superadas. Ha dado a la derrota griega y servia una ca- 
racterística especial de rapidez el efecto de las operaciones 
de ruptura contra ejércitos que disponían de una red de co- 
municaciones de un desarrollo y de un rendimiento tan débi- 
les. 'lal vez sea imprudente para los Panzer divisiones avan- 
zar con demasiada protund:dad 'en terreno llano, dejando tras 
de sí algunas unidades enemigas capaces de manobiar y de 
cortar su retirada, ón la montaña los tanques pueden ser mu- 
cho más audaces. Basta con poseer algún punto” bien elegido 
de los valles cercanos para cupar por completo divisiones en- 
teras, que quedan prisioneras del terreno. . E 

La retirada, cuando sea posible, se transforma fácilmente 
en derrota, y todo el material debe ser abandonado, 

El tanque y el avión, armas universales.—Una vez más el 
tanque y el avión han probado su aptitud para vencer las di- 
ficultades del terreno en los teatros de operaciones más di- 


“Versos, 


Las dudas que se podían tener acerca de su utilización 
sobre las extensiones" desérticas fueron eliminadas completa- 
mente con el éxito del General Wawell en la ofensiva con la 
que conquistó la Cirenaica en menos de dos meses, y del éxi- 
to, todavía más significativo, de la contraofensiva del Eje, que 
se la arrebató en ocho días. Ni las cadenas de dunas ni el 
viento de arena del desierto líbico han podido detener al tan- 
que y al avión, : ¡ ] 

Las operaciones precedentes en sectores montañosos no es- 
taban suficientemente demostradas. La conquista de -Abisinia 
no era una prueba de la potencia de los carros de asalto y: 


un enemigo desprovisto de armamento moderno, 

Se atribuía el paso de los Cárpatos, hecho por las Panzer 
divisiones y por los Stukas; al retraso de la movilización ad- 
versaria y al predominio en el Ejército polaco de la Caballe- 
ría sobre los cañones antitanques y las ametralladoras de 
D, C. A, El éxito de las 'operaciones alemanas en Noruega, 
donde las dificultades se complicaban por las montañas cu- 
biertas de nieve, se explicaba atribuyéndolo a la insuficiencia 
de los. servicios de información de los aliados y lentitud de 
su contraataque. Hasta los primeros días de la ofensiva ale- 
mana. en los Balcanes se creía que aún se podía replicar «con 


de los aviones italianos, puesto que se encontraban frente a 


. los argumentos siguientes: el Ejército yugoeslavo no era rá- 


pido; el Mando había cometido la imprudencia de no acumu- 
larlo hacia el Sur, El Estado yugoeslavo, mosaico de pueblos, 
no encontraba en sus defensores la tenacidad.de los ciudada. 
nos servios de 1914-1915. Pero los' éxitos de la ofensiva contra 
Grecia no aejaron ninguna duda sobre la inconsistencia de ta- 
les afirmaciones: el Ejército griego esperaba al adversario 
desde algunas semanas, y había tenido tiempo de preparar 
posiciones sucesivas, algunas muy fuertes; llevaba. ya seis 
meses de guerra en una. campaña durante la cual había de- 
mostrado su valor; el valor que eso suponía en la defensa de 
su suelo era indiscutible. Pero para nada sirvió todo esto: tuvo 
que ceder, j , 
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INFORMACION DE ACTUALIDAD 





El examen crítico de las operaciones de guerra que se vienen desarrollando 
en teatros distantes de nosotros muchos miles de kilómetros no puede efectuarse, 
por la inevitable demora con que se reciben las informaciones, ya de por sí lacó- 
nicas a causa del sigilo militar, hasta después de transcurridos muchos meses 

Pero la actualidad tiene imperiosas exigúncias de carácter periodístico, y el 
lec:or de REVISTA DE AERONAUTICA siente una avidez informativa a la que 
no nos podemos sustraer. id 

Por ello, sin perjuicio de seguir publicando en la ferma acostumbrada el exa- 
men crítico de la guerra con todo el netraso que sea necesario, comenzamos a 
publicar también algunas notas informativas (gráficas o escritas) acerca de bodos 
los hechos culminantes que cada día vayan sucediendo. y 

He aquí, por de pronto, algunas informaciones de origen alemán y japonés so- 
bre las operaciones del Pacífico Norte, y otras de origen americano sobre los ata 
ques aéreos a Filipinas y el Japón. 





Primeros documentos gráficos japoneses del ataque aéreo a Pearl Harbour. Á la izquierda, el acorazado Oklaboma, semihundido. Impactos 
directos de bombas y torpedos en los otros buques de línea. Grandes manchas de aceite derramado sobre el mar. La tierra en primer 
_- término es la isla Ford, i 
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Otro aspecto del ataque japonés a Pearl Haroour. A la izquierda, destructores americanos. Al centro, Ford Island, y detrás de ella 
los buques de línea recibiendo impactos. Aviones japoneses en vuelo. Aviones “americanos en tierra, en primer plano de la isla Ford. 


> 


El ataque a Pearl Harbour. 


El desastre de Hawai y sus consecuencias son objeto de .* 


una información que publica el diario berlinés Berliner Bór- 
sen Zeitung, diciendo, entre otras cosas, lo siguiente: 

“Inmediatamente después de la derrota de Pearl Harbour, 
Roosevelt nombró una Comisión investigadora, presidida «por 
el juez Owen, a fin de que mrocediera 'al esclarecimiento de 
lay causas que ocasionaron el que la Flota y el Ejército de 
los Estados Unidos fracasaran de una manera tan rotunda. 
Owen, que realizó las investigaciones en el mismo Hawai, ha 
regresado ya a Wáshington, sin que todavía 'se haya hecho 
público su informe. Es de suponer que no será publicado en 
todos sus detalles, debido a que sus comprobaciones presentan 
un carácter alarmante, que pudiera ejercer un efecto desas- 
troso sobre lá moral de la población yanqui. Por algunas pe- 
queñas indiscreciones de algunos periódicos norteamericanos 
se puede reconstruir, sin embargo, un aspecto total y mani- 
fiesto del modo como se produjo el desastre de Pearl Harbour 
«el 7 de diciembre de 1941, , y 

La Marina de los: Estados Unidos, al preparar los planes 
de defensa de Hawai, partió del punto de vista de que los 
japoneses se valdrían de su. Flota para emprender el ataque. 
Debido a ello habían reunido y establecido en dicho puerto 
las mejores y mayores unidades de su Flota del Pacífico, Ha- 
biendo decidido las Comisiories parlamentarias “de Guerra y 
Marina en las Cámaras norteamericanas, hacía ya bastante 
tiempo, que tolamente la Marina éra responsable de la cus- 
todia y vigilancia de los océamos y de todas las posesiones 
norteamericanas, ésta tenía la misión de organizar un servi- 
cio aéreo de ¡patrulla destinado a descubrir cualquier aproxi- 
mación del enemigo. .Por eso grandes hidros de canoa reco- 


El Estado. Mayor de la Armada.era de opinión que aun- 
que la Escuadra japonesa penetrara durante la noche dentro 
del indicado radio, se dispondría durante el día de tiempo su- - 
ficiente para poder salir la Flota yanqui de Pear] Harbour 
y formar un frente de combate contra'el enemigo. Probable- 
mente los japoneses estaban enterados de tales disposiciones, 
y, en consecuencia, su plan de ataque se basó en aproximarse 
tanto a Pearl Harbour. con buques portaviones, al amparo de 
la noche, que sus bombarderos pudieran al amanecer, en vuelo 


rápido, alcanzar el objetivo propuesto. 


rrían regularmente duránte el día un radio de 1.000 millas 


y marinas alrededor de Pearl Harbour. . 
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Según las indagaciones llevadas a cabo por la” Comisión 
norteamericana de investigación, el ataque se realizó de la 
manera siguiente: Los portaviones japoneses se introdujeron 
el'7 de diciembre, al empezar a oscurecer y a toda velocidad, 
dentro del radio de 1.000 millas marinas recorridas y vigila- 
das durante el día por los aviones norteamericanos de Pearl 
Harbour. Con una velocidad de cerca de 30 millas por hora 
recorrieron durante la noche 850 millas, para luego, poco an- 
tes de la alborada, lanzar al vuelo sus aviones, que, con una . 
velocidad de 300 millas, emplearon menos de. dos horas en 
llegar a Pearl Harbour. Allí los aviones norteamericanos de 
reconocimiento se estaban preparando para despegar cuando 
estallaron las primeras bombas. 

Lo que facilitó el ataque japonés fué que la defensa anti- 
aérea terrestre en Hawai únicamente debía entrar en “acción 
cuando la Marina. exigiera su ayuda. Y quedó esperando in- 
útilmente la orden del Almirante Husband. Cuando apareció 
la segunda oleada de aviones japoneses se empezó a disparar, 
atendiendo la orden del Comandante de la plaza, General 
Short, y debido a que algunas bombas japonesas habían caí- 
do muy «cerca de las baterías antiaéreas. El General Short, 
que :ha sido también suspendido en sus funciones, se defendió 
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durante la revisión de los hechos” alegando hábilmente haber 
dirigido repetidas quejas al Estado Mayor General de que la 
complicada distribución de la responsabilidad en la isla de 
Hawai no garantizaba. en manera alguna su seguridad. Nun- 
ca consiguió ver atendidas sus quejas. Este hecho demuestra 


con toda claridad quiénes son los verdaderos responsables, o' 


sean las Comisiones de Guerra y Marina en el Parlamento, 
cuyos miembros actualmente tienen el mayor interés en ocul- 
tar las verdaderas causas y los detalles del desastre de Ha- 
wal; ellos fueron quienes—según ha manifestado el Miami 
Herald—dJictáron estos métodos anticuados de hacer le gue- 
rra. En las cuatro Comisiones—dos para la Cámara de Re- 
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presentantes y dos para el Senado—no figuraba ni un solo 
representante experto de la Aviación militar. La mayoría se 
componía, y se compone todavía hoy, de oficiales de Marina 
retirados, que hasta ahora sólo se han esforzado «con éxito en 
impedir que prosperaran los esfuerzos de dar a las Fuerzas 
armadas norteamericanas, siguiendo el ejemplo de Alemania, 
un Arma aérea independiente. ¡ 

Estos antiguos burócratas—como los denomina el Miami 
Herald —menospreciaban la importancia del Arma aérea para 
la guerra modern, hasta el punto de que, por ejemplo, en el 
presupuesto. del año 1940 solamente concedieron seis bombar- 
deros militares de gran radio de acción.” 


Bombas sobre los japoneses. - América devuelve los golpes 


Con el título que precede publica “The War Illustrated”: dos relatos de acciones 
aéreas sobre las Filipinas y el Japón, que a continuación recogemos : 


Ataque 


“A las diez y media de la mañana del día 11 de abril, 


aéreo 


13 bombarderos pesados americanoz—tres Fortalezas Volan-- 


tes tetramotores y diez himotores B-25—despegaron de un 
aerodromo australiano para un vuelo de 3.200 kilómetros, ha- 
cia las Filipinas, Las fuerzas iban mandadas ¡por el General 
de brigada Ralph Royce, jefe del E. M. del General Brett, 
jefe de las Fuerzas aéreas aliadas en Australia, 


Un bimotor americano North American B-25, cuyo tipo ha tomado 
parte (al parecer) en el bombardeo de Tokio y otros puntos 
E del Japón. 
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s e o . 

a Filipinas. 

Volando durante todo el día sobre islas y mares infesta- 
dos de enemigos, las escuzdrillas llegaron a las Filipinas antes 
del anochecer, pero ya había caído la noche cuando aterrizaron 
en un aerodromo situado en territorio dominado por los ame- 
ricanos. Sus camaradas estaban dispuestos ya para recibirlos 
con importantes cantidades de bombas, repuestos y gasolina. 
En el aerodromo, además, había aviones americanos de caza. 

Pero unas horas después de su llegada los bombarderos 
americamos tenían el aire para ellos solos, costando trabajo 
que los japoneses se convencieran de:que en las Filipinas ha- 
bía una potente fuerza militar aérea. En la mañana del do- 
mingo tuvieron ocasión de convencerse del hecho muy a costa 
suya. Primeramente los bombarderos pesados despegaron y 
volaron hacia Manila; hundieron un transporte enemigo cer- - 
ca de Batang, pero no tuvieron éxito sus pesquisas por loca- 
lizar buques de guerra en las cercanías de Corregidor, Así, 
pues, continuaron su vuelo y arrojaron unas cuantas bombas 
en Nichols Field, destruyendo hangares y causando daños en 
las pistas de despegue. En el curso de la misma mañana los 
bombarderos. ligeros atacaron a varios buques de transporte 
y de escolta en Cebú, y durante la tarde dividieron su aten- 
ción entre Cebú y Davao. La mañana siguiente bombardea- 
ron de nuevo los! transportes e instalaciones de los «dos puntos 
mencionados; hundieron ¡barcos y derribaron aviones, y tam- 
bién hostigaron a un contingente japonés de reserva que se 
preparaba para un contraataque contra la Infantería ameri- 
cana en Davao. : : 

“Nuestros “raids” produjeron en los japoneses un pánico 
terrible—dijo el General Royce a su regreso—. Imagínese su 
aturdimiento al ver aparecer súbitamente a la formación de 
nuestros bombarderos, que se dedicaron inmediatamente a su 
labor. No sabían de dónde venían nuestros bombarderos, y 
sus comunicaciones radiadas volaron por el éter durante todo 
el domingo, tratando de saber de dónde veníamos y de hacer- 
nos frente.” Por último, un avión japonés de reconocimiento 
—apodado Photo-joe por los americanos—descubrió a una ide 
las Fortalezas Volantes. Los bombarderos en picado empeza. 
ron a llegar de dos en dos y de tres en tres, y al fin lograron 
un impacto directo sobre una de las Fortalezas. 

Después de dos días en las Filipinas, los aviones america- 
nos despegaron y regresaron sin incidentes a su base aus- 
traliana. Cuando llegaron llevaban 45 pasajeros, 34 militares 
y persomalidades civiles de Batán, Corregidor y otros distri- 
tos, que consiguieron escapar en las mismísimas narices de 
los japoneses, y 11 más, correspondientes a la tripulación de 
una Fortaleza Volante, única pérdida experimentada en el 
transcurso de las operaciones. . . : 

Diez minutos antes del tiempo previsto el bombardero del 
General Royce aterrizó en el aerodromo el día 15 de abril. 
Cuando descendió el General, el Comandante general Rush 
Lincoln, jefe del U. S. Air Corps, lo felicitó «cordialmente y 
le hizo entrega, siguiendo instrucciones del Presidente Roo-' 
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sevelt; de la “Distinguished Flying Cross”, “Ha demostrado 
un elevadísimo espíritu de acción ofensiva—dijo el General 
Brett en unas manifestaciones relativas al “raid”—, Empren- 
.dió la lucha en territorio enemigo, desmoralizándolo y llevan- 
do: a cabo acciones destructivas cuando más lo precisaban 


El de 


bautismo 


Sólo pocos días después de las operaciones contra llos ja- 
poneses en las Filipinas los americanos actuaron nuevamente, 


-- en esta ocasión contra. la sede del poderío japonés. “En él 


día de hoy, (poco después «del mediodía—informó una emisora 
de Tokio el sábado 18 de abril—, un grupo de bombarderos 
enemigos hizo su aparición sobre Tokio, causando daños en 
escuelas y hospitales.” Las informaciones posteriores anun- 
ciaron que Yokohama había sido atacado simultáneamente, y 
dos horas más tarde las ciudades de Nagoya y Kobe fueron 
también bombardeadas. Además, en Osaka y Kioto sonaron 
las alarmas, Parece que éstos han sido los hechos comproba- 
dos; por:lo demás, se-ha publicado una serie de informarcio- 
nes confusas que los 'americanos han procurado no comentar 
siquiera. 

Primeramente los japoneses afirmaban haber derribado 
tres de los bombarderos atacantes; luego fueron nueve; poco 
más tarde el número se redujo a uno, un avión solitario que 
aterrizó en las montañas centrales del Japón y cuyos cinco 
tripulantes fueron hechos prisioneros. Ni siquiera “se ¡puso en 
claro de qué dirección vinieron los aviones, Tokio aseguró que 
procedían de portaviones, tres de los cuales (se puntualizó) 
aparecieron por la costa oriental del Japón y desaparecieron 


El ataque 


Sobre el bombardeo del Japón por aviones norteamericanos, 
una información oficiosa norteamericana facilita los HE nIEnóS 
pormenores: 


“El Presidente ooloNl toreo personalmente, el 19 de 
. mayo, la Medalla de Honor del Congresu al General de bri- 
gada James H. Doolittle, por dirigir el bombardeo contra el 
propio suelo japonés el 18 de abril, 

Después de recibir la condecoración, el General Doolittle 
facilitó la siguiente declaración: “El éxito obtenido por la 
reciente incursión aérea sobre el Japón excedió a nuestras 
más optimistas. esperanzas. A cada avión se le había asigna- 
do sus objetivos, y los bombarderos llevaron a cabo su hábil 
misión con extraordinaria precisión. Como la incursión se rea- 
lizó con buen tiempo, a mediodía, y desde una altura muy 
baja, no se experimentaron dudas para encontrar exucta- 
mente los objetivos señalados. Aparentemente no existió aviso 
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nuestras fuerzas, y ha regresado.” La misma condecoración, 
“por el heroísmo y la extraordinaria competencia demostra- 
dos en la lucha aérea contra el enemigo armado”, se conce-" 
dió al Teniente coronel J, H, Daires y al Capitán Firank P. 
Bostrom, dos de los Flight Commanders. 


fuego de Tokio. 


sin aproximarse al litoral. Uno fué hundido, si bien luego no 
se confirmó la moticia, Más adelante se dijo que se trataba 
de aviones norteamericanos North American B-25, de bom- 
bardeo, y estos aviones no son los que generalmente se lem- 
plean en la “U. S. Navy”. Pero en apoyo de esta teoría de que 
se emplearon aviones embarcados vino un informe de Chung- 
King, en el que se decía que los aviones habían llegado feliz- 
mente a su destino. Estretanto, Moscú anunció que un avión 
norteamericano que, según manifestaciones de sus tripulantes, 
había actuado en el bombardeo de Tokio, aterrizó en Jabarofsk, 
en territorio soviético, 

¿Cuáles fueron los resultados.de la incursión? En este ' 
aspecto también son confusas las informaciones, Al comienzo 
Tokio trató de quitar importancia al «asunto, pero las mani- 
festaciones atribuídas a M. Shigenitsu no están de acuerdo 
con ello: “Los ingleses—dijo el antiguo embajador del Japón 
en Londres-—han soportado un verdadero diluvio de bombas 
durante más de dos años enteros. Si perdemos la compos stura, 
los americanos y los ingleses aplaudirán y se reirán de nos- 
otros. Comparados con los “raids” alemanes sobre Londres, 
la acción «dle hoy ni siquiera debería ser calificada de bombar- 
:deo aéreo,” 


al Japón. 


milla, sobre una fábrica de aviones situada cerca de Nagoya. 
Otro. incendió un aparcamiento de tanques, No obstante volar 
a tan baja altura, era muy difícil observar el efecto produ- 
cido por las bombas después de su explosión; podíamos ver 
los blancos, pero nuestro campo de observación estaba gran- 
demente limitado ' por la velocidad de los aviones y la baja 
altura a que volábamos. A. pesar de esto, uno de nuestra es- 
cuadra pudo observar un juego de pelota que se estaba cele- 
brando. Los jugadores y los espectadores no empezaron a co- 


“rrer para guarecerse hasta que perdimos de vista el campo 


anticipado de la incursión, ya que encontramos poca reácción' 


ofensiva del enemigo. No se observaron más de: 30 aviones 
- de caza japoneses durante el vuelo, y éstos resultaron com- 
pletamente ineficaces. Sabemos que varios de ellos fueron de- 
rribaros, y posiblemente más. 

Nos aproximamos a los objetivos volando. poco más .alto 


de los tejados de las casas; pero realizamos el bombardeo a: 


una altura de 1.500 pies. El blanco señalado para uno de los 
aviones era el de una parte del arsenal de la Marina, al sur 
de 'Tokio, al llegar al cual este avión había pasado sobre lo 

“que al parecer era una escuela de vuelo, toda vez que Se en- 
contraban en vuelo aleunos aviones. Con una de las descar- 
gas se logró un blanco directo sobre un mievo- crucero o 'aco- 
razado en construcción. Este quedó ardiendo. Después de arro- 
jar nuestras bombas descendimos nuevamente a la altura de 
la's copas de los árboles y nos dirigimos hacia la costa, vo- 
lando a esa altura para eludir el fuego de la artillería tantí- 
aérea. A lo largo de la costa observamos varias fotillas de 
destructores y algunos cruceros y acorazados. A unas 25 ó 30 
millas de- distancia. de la costa, un ametrallador de popa in- 
formó que veía que se alzabam columnas de humo a miles de 
pies de altura. Uno de nuestros bombarderos esparció bom- 
bas. incendiarias, a lo largo de una extensión de un cuarto de 
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de juego. Los pilotos, los bombarderos y todos los miembros 
de las tripulaciones desempeñaron sus funciones con gran se- 
renidad y extraordinaria precisión, Nos hubiera gustado de- 
tenernos y poder observar las consecuencias de los incendios 
y explosiones; pero de todas formas tuvimos la fortuna «de 
recibir una información bastante detallada, procedente de las 
emisiones de radio japonesas.” 

A otro 79 prrticipantes en la incursión se les concedió 
la Cruz de Servicio Distinguido. No se ha revelado el lugar 
donde actualmente se encuentran estos hombres, ni se ha he- 
cho mención alguna de las bajas que hayan podido producirse 
al realizar esta misión. 

Posteriormente, ¡durante una .conferencia de Prensa cele- 
brada en la tarde. del 19 de mayo, el General Doolittle mani- 
festó que no fué derribado ningún avión norteamericano du-' 
rante el “raid” sobre el Japón y que ninguno fué averiado 
al extremo de privarle de continuar el viaje a su destino. El 
General reveló que los aviones utilizados en el ataque eran 
bombarderos norteamericanos modelo B-25, de tipo medio, es- 
pecialmente equipados para la labor a realizar, llevardo tri- 
pulaciones entrenadas en los Estados Unidos para desempe- 
ñar esa misión. También dió a conocer que él había dado ór- 
denes para que no .se bombardeara el Palacio Imperial de 
Tokio; que las tripulaciones de bombarderos hicieron prácti- 
cas sobre el plan de ataque durante varias semanas antes; 
que los aviones americanos eran más rápidos que cualquier 
otro avión de caza japonés de los que se elevaron para inter- 
ceptarlos, a excepción de los Ceros, y que el fuego de la arti- 
lMería antiaérea japonesa era tan inexacto, que ésta misma 
derribó muchos de sus propios globos de barrera. - 
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el qual fue Dn Vicente Lunardi y cayo á las 2 de la tarde. en pozuelo del Monte del tajo se elebo 
2 veces despues y cayo en la cañada larga termino de la fuente ultim.te en horcajo N*1.faja 


q ; Vista del Globo aerostatico q.e se hecho ante Ss Ms y su R 1. familia el día 8. de Enero de 1793 en 
del Globo 2.pistola q.*e dispara 3.palacio 4.Cerco de inflar el Globo. 








(De la “Historia Bibliográfica e Iconográfica de la Aeronáutica en España, Portugal, países Hispano-Americanos y-Filipinas””). 


Por Graciano Díaz Arquer y Pegro Víndel 
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SEGUNDA 


Bombadeo «éreo.—Es éste uno de los puntos más dis- 
.cutidos de la guerra aérea a través de la doctrina y el de 
más importancia, ya que en este acto es donde se muestra 
con mayor intensidad la potencialidad bélica de la moderna 
arma y donde los efectos de la misma pueden ser más defi- 
nitivos para la marcha de las operaciones. No admitir hoy 
día la licitud del bombardeo aéreo equivale, además de, colo- 
carse fuera de la realidad, a suprimir uno de los medios más 
eficaces de ataque en la actualidad y condenar así a la Avia- 
ción a una actuación meramente auxiliar, perdiendo con. ¿ello 
su principal actuación e intervención. 


En la Conferencia celebrada 'en La Haya en 1899 se 


planteó este problema, ¿cordándose por las potencias concu- 
rrentes, a excepción de la Gran Bretaña, suscribir una de- 
claración por la que se comprometían a prohibir durante 
«cinco años “el lanzamiento de proyectiles o explosivos desde 
los globos o por cualquier otro medió nuevo análogo”. Hasta 
cierto punto podía en equella. época admitirse esta restric- 
.ción, dado que entonces se hizcía casi imposible el poder pre- 
cisar, aun de múdo aproximado, el objeto a bombardear, lo 
que llevaba consigo una casi seguridad de causar víctimas 
. entre no combatientes y daños ajenós innecesarios a las ope- 
raciones de guerra. Al discutirse de nuevo este mismo. pro- 
blema en la segunda Conferencia de La: Haya de-1907, se 
dan entonces cuenta los Estados de la importancia dela 
nueva arma, y especialmente del bombardeo aéreo como me- 
dio de combate; se cze en la cuenta de las posibilidades y 
amplio futuro que este medio de lucha pone en manos de 
los beligerantes, y no se consigue por todo- ello una nueva 
declaración análoga a la. anterior. 

. Hoy día es preciso admitir el bombardeo aéreo de hecho 
y de derecho, al igual que se efectúa para otra clase de bom- 
bardeos; pero no cabe duda que precisa de una regulación 
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total o parcial constituya para el beligerante que lo realice . 


_ Una positiva ventaja militar, Se consideran a: estos efectos 


como objetivos militares los siguientes: ' fuerzas militares, 
obras militares, esteblecimientos o depósitos militares, fábri- 
cas de producción de armas, municiones o suministros mi- 
litares, y líneas de comunicación o de transporte de las que 
se haga uso para fines militares. Es de notar que en estas 
normas de La Haya no se hace mención de los objetivos de 
carácter naval, aunque los podríamos considerar incluídos, 
por cuanto a las naves de guerra se refiere, en el concepto 
genérico de fuerzas militares; pero no así con los buques 


- mercantes enemigos, cuyo bombardeo es perfectamente líci- 


ta y habrá que comprenderlos en el epígrafe de línezs de co- 


. municación o de transporte. 


especial, con objeto de. condicionarlo debidamente y amino- ' 


rar en lo posible sus efectos. Por eso en las Reglas de La 
Haya se proclama que queda prohibido el bombardeo: aéreo 
con el fin de aterrorizar a la población civil, o de destruir o 
dañar la propiedad privada sin carácter militar, o herir a los 
no combatientes, y a continuación se establece que sólo po- 
drá realizarse contra un óbjetivo militar cuya destrucción 


- (1) 'V, REVISTA DE AERONAUTICA, núm, 19, pág. 407. 


SS 


El bombardeo de ciudades, villas, aldeas, habitaciones y : 
edificios sólo podrá realizarse cuendo éstas estén situadas en 
la vecindad inmediata: del lugar de operaciones de las fuer- 
zas terrestres y exista además una presunción racional de 
concentraciones militares de suficiente importancia. En gene- 
ral, en todo bombardeo realizado por aeronaves deberán: 
adoptarse todas cuantas medidas sean necesarias para evitar,. 
en cuento sea' posible, que ¡aquél alcance a edificios consa- 
grados a los cultos, a las artes, a las ciencias o a la benefi-. 
cenicia; los monumentos históricos, los barcos hospitales, los 
hospitales y demás lugares de reunión de enfermos o heri- 
dos, a condición de que talés edificios, objetivos y lugares 
no sean al mismo tiempo utilizados para fines militares, de- 
biendo ostentar durante el día señales visibles para las aero- 
naves.. Las señales citadas sólo podrán ser empleadas para 
proteger los objetivos que quedan especificados, consistiendo 
en la cruz roja sobre fondo blanco cuando se trate de edifi- 
cios acogidos a la Convención de Ginebra, y de una super- 
ficie rectangular partida diagonalmente en dos triángulos, uno 
blanco y otro negro, si protegiere a otros edificios (art. 25). 
Se prevé, por último, en el Código citado la facultad que 
tienen los Estados, si lo consideran conveniente, de estable- 
cer alrededor de los monumentos de gran valor histórico una 
zona de *ire de protección que deberá quedar libre de bom- 
bardeos, fijándose a estos efectos la. extensión, límites, seña- 
les y uso' de estas zonas y la: obligación de notificárselo a los 
demás Estados. * 

Blóqueo aéreo — Tema verdaderemente interesante para 
el moderno Derecho internacional de guerra y para el De-. 
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recho aeronáutico en formeción constituye la doctrina y re- 
gulación del bloqueo realizado (1) por aeronaves. Empece- 
mos por manifestar que ya de por sí podemos considerar a 
esta expresión como una novedad. En efecto, es tradicional 
en el Derecho de guerra ocuparse únicamente del bloqueo 
«marítimo, ya que del terrestre no cabe hablar por estimarse 
que estando el territorio, al menos de una manera provisio- 
nal, bajo el dominio del Ejército ocupante, cualquier intento 
de una tercera potencia. neutral para llegar con sus auxilios 
a ls fuerzas comprometidas o sitiadas, sería considerado 
como un casus belli; la que no sucede con el mar, por ser 
éste completamente libre y poder, por tanto, los neutrales 
surcarlo, en uso de un legítimo derecho, sin tener que atra- 
vesar territorios ocupados, lleganda con sus provisiones o ví- 
veres (siempre que no se trate de contrabando .de guerra) 
a los puertos o costas del Estado beligerante. 

Tenemos, pues, que el bloqueo constituye un caso espe- 
cial, una restricción y derogación a la regla general del libre 
comercio y comunicación marítima, sagrado derecho de to- 
das las naciones aun en tiempo de guerra. Esta restricción 
se verifica y puede «xigirse en virtud, no del derecho del 
más fuerte, ni siquiera a la vista de las necesidades e inte- 
reses de la potencia bloqueante, ya que éstos no pueden ser 
de tal fuerza que anulen o restrinjan esos derechos, sino úni- 
camente en ¡atención a la situación especial y momentánea 
que ocupa la plaza o zona bloqueada, cuyo debilitamiento, e 
incluso rendición, depende precisamente del hecho de no re- 
cibir auxilios extraños a ella, para cuyo fin las fuerzas béli- 
cas del Estado bloqueante han desarrollado una determinada 
actividad y esfuerzo, y no puede, por tanto, una potencia 
neutral ayudarla, contraviniendo así 2 la primordial obliga- 

“ción de los neutrales de abstenerse de realizar actos eficaces 
para ayudar o auxiliar a un beligerante, 

Examinemos, pues, los requisitos. que la doctrina: y los 
convenios exigen para ¡el bloqueo marítimo, y veamos si to- 
'dos ellos pueden ser cumplidos y observados por las fuerzas 
aéreas. 

“Es requisito indispensable para la legitimidad del bloqueo 
la declaración del mismo, o expresión de la voluntad de rea- 
lizarlo, por autoridad competente. No corresponde a los ter- 
ceros Estados juzgar acerca de la licitud de esta declaración, 
que se regirá únicamente de acuerdo con las leyes internas 
del Estado que la realiza. Generalmente se efectúa por el 
Poder ejecutivo, previas las consultas y 'aprobaciones que la 
estructura política de cada nación disponga. Se admite hoy 
día que por las necesidades de la guerra en un determinado 
momento, y ante la urgencia de las circunstancias, pueda ser 
hecha válidamente por el Comandente general de las fuerzas 
que intenten el bloqueo, ya que tienen las Autoridades mili- 
tares, en tiempo de guerra, ciertas etribuciones, delegadas 
por los poderes del Estado. 

Respecto a la: notificación, considerada igualmente como 
requisito, se hace también la mayoría de las veces por los 
Gobiernos respectivos, pudiendo utilizarse la vía diplomáti- 
ca, aunque este procedimiento sea más largo y. cómplicado, 


(1) Aunque no se regula esta materia en el Derecho 
Internacional positivo, puede serle aplicable, o al menos tener- 
se en cuenta como antecedentes, entre otras cosas: Declara- 
ción de Londres de 1909; Declaración de Catalina 11, de Rusia, 
en 1780; Tratado anglorruso de 1801; Declaración de París 
de 1856; Reglamento sobre presas marítimas del Instituto de 
Derecho Internacional, y Ley italiana para la guerra y neu- 
tralidad de 1938. Todas ellas se refieren al bloqueo marítimo. 
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ya que debe ser hecho uno a uno a todos los Estados neu- 
trales. 

No cabe duda que estos dos requisitos pueden darse cual- 
quiera que sea el arma o ejércita que se emplee en el blo- 
queo realizado. 

Es, entre todos los presupuestos exigidos para. el bloqueo, 
el más importante el de la efectividad; es decir, que no se 
limite a la declaración simple de aplicar esta medida a un - 


. puerto, plaza o zona determinada, sino que se haga sentir 


por medio de la fuerza y de una manera constante la pne- 
sencia de los elementos bélicos encargados de establecerlo y 
mantenerlo. Ha sufrido este requisito a través de la Histo- 
ria una curicsa evolución. Primeramente se “aplicaron: los Ha- 
mados bloqueos ficticios o. de gabinete, que se limitaban a 
una declaración formal de un Estado, en la: que se manifes- 
taba que tal o cual lugar quedaba sujeto a las' restricciones 
y prohibiciones del bloqueo, pero sin que por ello se obligara 
la potencia declarante a una constante presencia de sus “bu- 
ques en la zona marítima correspondiente y evitar de este 
modo el comercio realizado por los neutrales. Se trataba úni- 
camente de declinar la' responsabilidad por los daños que 
pudieran derivarse para terceros en el caso de alguna acción 


“aislada de las fuerzas marítimas en la 2 zone: O lugar previa- 


mente señalados. 
Surge en 1780, merced a la declaración de Catalina II 
de Rusia, la doctrina de la efectividad al exigirse como ele- 


"mento básico y fundamental del bloqueo la acción continua 


de buques estacionados y suficientemente próximos, se decía 
entonces, que formaran como una cadena o barrera con sus 
fuegos incapaz de ser atravesada por cualquier barco neu- 
tral. Como un adelanto en esta doctrina se obtiene más tar- 
de el cambio de la conjunción copulativa y por la disyun- 
tiva o, disminuyéndose de este modo el rigor de sus dispo- 
siciones. Ya pueden las fuerzas navales circular por los. al- 
rededores del lugar bloqueado, dedicándose a la vigilancia 
de sus aguas, con lo que se logra reducir il número de bar- 
00s encargados de mantener el bloqueo. 

Pero dejando aparte estas disquisiciones gramaticales, de- 
bidas a la constante lucha y oposición de puntos de vista 
tradicionalmente irreconciliables, merced a la contraria con- 


_cepción que sobre todos los ¿suntos donde se tratara del po- 


der naval han tenido ciertas naciones, lo que se pretende en- 
tonces y ha seguido hasta hoy es precisamente evitar los 
efectos y consecuencias del estilo anterior de bloqueo teóri- 
ro o ficticio y obligar al Estado bloqueante a: cumplir su de- 
claración de una manera efectiva «por la acción permanente 
de sus fuerzas, y de tal forma que resulte un indudzble y 
cierto peligro para la navegación y el comercio de los neu- 
trales con los lugares previamente señalados. 

Este requisito, el más fundamental, como decimos, pue- 
de ser indudable y cumplidamente satisfecho por las fuerzas 
aéreas. En efecto, la Aviación por sí sola puede sostener de 
una manera constante y eficaz este peligro con el estableci- 
miento de una serie de bases a: lo largo del lugar bloqueado, 
o si esto no puede realizarse, con el vuelo frecuente de escua- 
drillas de bombardeo o vigilancia que en un determinado 
momento, y de la forma más rápida, den aviso «a: los avio- 
nes encargados de oponerse al paso del buque o convcy. Ni 
siquiera es precisa una larga permanencia en el aire, ya que, 
por las diferencias tan «apreciables en velocidad del avión y 


-el barco, cabe perfectamente que aquél, con la observación 


30 


de una gran extensión de mar, permita dejar trans scurrir- un 
plazo sin necesidad de nueva vigile ancla. 
Vemos, pues, que nada se opone al bloqueo realizado úni- 
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camente por fuerzas aéreas, y a esta afirmación no cabe ob- 
jetar la: ilegitimidad del mismo, fundado en que los Conve- 
nios y Declaraciones adoptados se refieren exclusivamente 
al bloqueo marítimo, pues en primer lugar, dada la antigie- 
dad de las normas citadas, no cabía hacerlas extensivas a la 
Aviación, por desconocerse entonces el porvenir y alcance que 
a esta Arma le estaba: reservado, y además, que al no prohi- 
birse expresamente este medio, ha de entenderse como '2dmi- 
tido. Por: último, lo que la doctrina y los juristas no deben 
hacer es poner obstáculos y pretender, con la absurda retor- 
sión y forzamiento de sus razones, que se repute como ilegí- 
timo un acto que, sin ¡ofrecer un peligro mayor que los 'admi- 
tidos como lícitos, viene a revolucionar y a trastornar los 
planes y potencia de esos Estados considerados como inven- 
cibles y dominantes en otros terrenos, y que se ven hoy día 
reducidos, o al menos iguelados, por el desarrollo de la nue- 


va Arma aérea, La misión del Derecho de guerra: es recoger 


lo que ya constituye un hecho practicado por todos los paí- 
ses: regularlo con sus normas e incorporarlo, por medio de 
Convenios y Acuerdos, a su «rdenamiento positivo, y no 
intentar oponerse a los avances y conquistas de los nuevos 
métodos «al amparo de unos falsos sentimentalismos que se 
apoyan y sirven, la mayoría de las veces, en intereses de de- 
terminadas potencias, acostumbradas a imponer su voluntad 
a naciones más débiles. De otra forma se expone a verse mi- 


nospreciado, rechazado y puesto en trance, como dijimos. al * 


principio, de ser violado por inútil. 

Actualmente parece que se vuelve al criterio de suprimir 
la efectividad como requisito necesario y permanente del blo- 
queo, y se adopta el sistema de las llamadas zonas de guerra, 
que se constituyen con determinadas extensiones marítims, 
generalmente adyacentes a las costas enemigas, sobre las cua- 
les se hace la declaración de considerarse como zonas de pe- 
ligro o de bloqueo, comunicándose a los Estados neutrales 
que todo barco que atraviese o intente atravesar el lugar pre- 
viamente designado será consideredo como navío enemigo y 
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realizarse deberán ser obligados a aterrizar, siendo desarma- 
dos e internados sus tripulantés, y sin que estos hechos, ni 
aún el empleo de medios violentos para conseguirlos, puedan 
ser considerados como ¡actos de hostilidad, ya que constitu- 
yen, por el contrario, el cumplimiento de un deber y el iejer- 
cicio de un derecho que a los Estados en guerra son a los 
primeros que interesa, por ser garantía de la actuación leal 
y trato análogo de la nación neutral para con los beligerantes. 

Correlativo, y como contrapartida a estas facultades, está 
la obligación de los Gobiernos neutrales de impedir la pro- 
visión, directa o indirecta, a un beligerante de aeronaves, pie- 
zas sueltas, material, suministros o municiones para las mis- 
mas; la salida de cualquier aeronave en cuya tripulación haya 
algún miembro de les fuerzas combatientes beligerantes; pro- 


hibir las cbservaciones aéreas acerca del movimiento de fuer- 


z2s u operaciones de un beligerante hechas desde su jurisdic- 
ción, y no permitir la salida desde su territorio de una aero- 
nave destinada a perpetrar un ataque contra una potencia 
beligerante, En general, y al igual que sucede en el Dere- 
cho internacional, deben abstenerse los Estados neutrales de 
realizar actos, tomar medidas o aplicar normas que perjudi- 
quen notablemente los intereses aéreos de un beligerante en 
favor o en auxilio de otro. 

Visita y captura.—De nada serviría el establecimiento de 
los derechos y deberes en materia aérea que a lo largo de 
todos estos temas venimos tratando, si no existiera una san- 
ción para su incumplimiento y un procedimiento para su in- 
vestigación, Esto es lo que constituyen, respectivamente, el 


- derecho de captura y la visita. 


tratado como tal, declinando en este caso la potencia agre-- 


sora toda responsabilidad por los deños que puedan produ- 
cirse. Este es el sistema seguido hoy día por los Estados be- 
ligerantes que practican los bloqueos en la forma de zomas 
de guerrá, realizado conjuntamente y en colaboración con la 
Escuadra y la: Aviación, e incluso en algunos casos emplean- 
do solamente esta última. Por eso esperamos y confiamos en 
que al terminarse la actual conflagración, en los primeros 
- Convenios y Trateidos que sobre la guerra se estipulen, se 
dé a este nuevo medio de lucha el puesto que se merece, lo 
que, por otra parte, no será sino dar y admitir de jure lo que 
ya se admite y da de facto. : 

Neutralidad aérea.—No pretendemos entrar de lleno en 
el concepto jurídica de la neutralidad, ni en sus diferencias 
con la moderna doctrina de la no beligerancia, ni tan siquie- 
ra En el crecido número de derechos y deberes que tal cuali- 
dad entraña para los Estados colocados en esta situación. No 
cabría en este reducido trabajo, ni por la cantidad de cues- 
tiones a tratar ni por la calidad de las mismas, más, propias 
del Derecho internacional. Nos limitaremos, por tanto, a 
mencionar, y de una manera general, las restricciones en ma- 
teria aérea que a los derechos de los. Estados les impone una 
declaración de guerra en la que no toman ellos parte, y ¡así 
se declara de una manera amplia en las Reglas de La Haya, 
que queda prohibido «a toda aeronave militar beligerante pe- 
netrar en.la jurisdicción de un Estado neutral, siendo una 
obligación de éste il impedir, incluso con la fuerza, la entra- 
da en su territorio de los aviones citados, que en el caso de 


Difícil ha sido y sigue siéndolo en la actualidad incorpo- 
rar al Derecho de guerra aéreo estas dos figuras, tradicional- 
mente admitidas en el Derecho marítimo, por des motivos 
principalmente: Es el primero la resistencia y aversión de 
los juristas y tratadistas para conceder a este moderno De- 
recho una autonomía e independencia que lo desligue de los 
hasta ahora tenidos como tradicionales y conocidos, y en se- 
gundo lugar, por dificultades de orden técnico, dado que para 
ser sometidas las aeronaves a estas obligaciones es absolutas 
mente preciso obligar a aterrizar previamente al avión que se 
quiere visitar o capturar. A : 

De todas formas, y ya esto constituye un gran avance en la 
regulación de estos derechos, están ya admitidos cuando se 
realizan entre aeronaves, es decir, cuando un avión los ejerce 
sobre otro perteneciente a un país neutral o beligerante. Un 
paso más sería extenderlos a las relaciones entre las aerona- 
ves y los buques, ya que es perfectamente posible, y algún 
ejemplo bien reciente tentmos, el hecho de que un avión 


- logre capturar y llevar a puerto nacional una nave de guerra 


Sl 


o mercante. enemiga, pudiendo efectuarse igualmente con un 
barco neutral, para someterlo al derecho de visita y €n su 
caso a la captura. Bastaría para ello una orden, dada «por 
radio, de dirigirse 4 detérminado puerto, seguida de la cons- 


tante amenaza de ser bombardeado por el avión que le es-' 


colta y le conduce. Sin embargo, como decimos, nada hay 
tratado: sobre este punto, y por ello, cuando en la práctica 
se dé un caso así, habrá que aplicarle la legislación relativa 
al Derecho marítimo, empleado siempre como subsidiario por 


las grandes analogías que con el Derecho aeronáutico guarda. 


Respecto. a las prescripciones que para la visita y cap- 
tura pueden darse entre aeronaves, disponen las Reglas de 
La Haya: Que las aeronaves privadas estarán sujetas a visi- 
ta y captura por parte de las aeronaves militares beligeran- 
tes, para lo cual tendrán derecho a ordenar a las primeras 
que aterrizen o amaren para ser visitadas en lugar convenien- 
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, 
te, pudiendo abrir fuego. contra las mismas en caso de negar- 
se a obedecér estas órdenes. 

Las aeronaves enemigas se encuentran en todo: momento 
sometidas a captura. Respecto a las neutrales, sólo podrá 


realizarse si carece de marcas exteriores o son falsas las que * 


usa; si no tiene, son insuficientes o irregulares los documen- 
tos de a bordo; si transporta contrabando de guerra O lo és 
la misma aeronave; si intenta forzar un bloqueo; si se hace 
culpable de auxiio hostil, y, en general, si viola algunos de 
los deberes que impone a los neutrales su situación respecto 
'a los beligerantes. : ? 

Se requiere igualmente en Derecho aeronáutico, para. la 
legitimidad de la captura, que ésta haya sido declarada como 
buena. por los Tribunales de Presas, en los que sé practica 
con análogo procedimiento que el establecido para los bar- 
cos (1), con la posibilidad, incluso, de la destrucción “de la 
aeronzve, sólo admitida en el caso de una necesidad militar 
de extrema urgencia, y poniendo previamente en seguridad 


- (1) La Ley de 20 de enero de 1939 crea el Tribunal 
de Presas Marítimas para la segunda instancia, y el Decreto 
de 21 de diciembre de 1940 dicta normas para el desenvolvi- 
miento de la anterior. Dicho Tribunal está formado por el Pre- 
sidente del Consejo Supremo de Justicia Militar, un Almiran- 
te, un Ministro plenipotenciario, un Jefe del Cuerpo Jurídico 
de la: Armada y un Asesor Jurídico del Ministerio de Asun- 
tos "Exteriores. 
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las personas que se encuentran a bordo y los documentos, 
pruebas éstes precisas para: juzgar luego de la validez de esta 
captura, que en el caso de no estimarse como tal lleva consi- 
go la correspondiente indemnización a favor del Estado per- . 
judicado (1). : dE 

"Estas son las principales cuestiones del Derecha aeronáu- 
tico de guerra, aparte de otras que- juzgamos como ménos 
interesantes. Apenas esbozadas unas, iniciadas simplemente: 


“otras, ofrecen todas para el profesional o aficionado amplio 


campo y perspectivas que desarrollar. No le guía al autor 
de estas modestas líneas otra idea e interés que el despertar 
esta afición y divulgar la materia entre los que forman el 
Ejército del Aire. Son la mayoría cuestiones que, aunque la 
práctica y los hechos nos las muestran diariamente, tienen o 
deben tener una base de sustentación y apoyo en tl Derecho, 
ordenador y regulador de la vida de los pueblos civilizados. 
Si conseguimos «ste propósito habremos alcanzado nuestro 
objetivo, quedando enteramente satisfechos y ofreciendo esta 
conquista como un gremo más para: el desarrollo y porvenir 
de la gran Arma aérea española, 





(1) ¿Durante nuestra Guerra de Liberación, en 1936, el Go- 


bierno rojo secuestró y requisó aviones pertenecientes a las 


Compañías “Air France” y “Lufthansa”, empleando algunos en 
el transporte de tropas de milicianos. 4 consecuencia de las 
protestas de los Gobiernos francés y alemán, fueron devueltas 


"las aeronaves. 





Bloqueo aéreo de las costas rusas en el mar Negro por la Aviación del Eje. 
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'UNA INFORMACIÓN 








—— La obra de Hugo Junkers, —— 
O treinta y dos años de técnica aérea 








(CONCLUSIÓN. 


La “trituración” de Versalles, 

El armisticio de noviembre de 1918 asoló todas las 
- fábricas de aviones. Luego vino la obligada destrucción 
de todas las grandes series existentes de aviones mili-* 
tares. Junkers tuvo que destruir, además, partes suel- 
tas del bimotor gigante “R-1”, ya muy adelantado, que 
habría significado un enorme adelanto eñ comparación 
con los grandes aviones militares que existían al final 
de la guerra, y que hubiera sido capaz de alcanzar en 
la lucha aérea grandes ventajas para el frente alemán. 
Doquiera se mirase, no existía más que estrago, inac- 
ción y espanto. Apenas habría en aquellos días quien 
pensara, con todo, en continuar la construcción de 
. Aviones, y por añadidura, sin pérdida de tiempo. Pero 
| Junkers se dió cuenta de que era preciso hacerlo en Ensayos de transmisiones a distancia Junkers. Un solo motor alojado 
interés de Alemania, y supo entusiasmar a sus colabo- en el fuselaje de este avión F-13 acciona dos hélices situadas a uno 





radores en el mismo mes de noviembre con una nueva | y otro lado de aquél. 

idea: la creación de la Aviación civil alemana. Así supo... : po 
atraerlos, y todavía en aquellos siniestros tiempos lo-  “F-13” en los Estados bálticos del Norte, en Suiza e 
gró conquistar con ímpetu inquebrantable nuevos te- Italia. A 

rrenos en el campo de la técnica y de la economía, Y Con el tipo “Junkers F-13” principió la construc- 


así nació el instrumento de paz de la futura Aviación ción de aviones comerciales, cuya diferencia con. los 
económica mundial al servicio del prestigio aéreo ale- aviones utilizables para fines militares se puede deter- 
mán:' el primer avión cerrado o la entónces llamada minar con “absoluta seguridad; pero por motivos polí- 


“limusina aérea”. - ticos no lo entendieron así las grandes potencias eu- 
Según se vió después, esta rapidez. de trabajo tuvo  ropeas. o 
precisamente capital importancia para la Aviación. ale- Se logró el suministro de una gran serie de “F-13” 


mana y para su evolución durante la paz. Por ello, aun a los Estados Unidos. Estos aviones se embarcaron 
antes de la prohibición absoluta de construir aviones, en el verano de 1919, y pocos meses más tarde llega- 
impuesta en 1921 por los Estados victoriosos a la in- ban noticias que proclamaban los éxitos de estos avio- 
defensa Alemania, se pudo demostrar al extranjero la nes. Así, el periódico “Connecticut-Staats-Zeitung” co- 
capacidad aiemana de trabajo, no obstante toda suerte municó de Atlantic City: “El avión alemán bate to- 
de dificultades, y recoger, antes de “cerrarse la puer- dos los “récords”. Vuela con seis personas a 120 mi- 
ta”, ventajas materiales relativamente modestas, si llas por hora.” Otro aparato equipado igualmente con 
bien las ideales fueron considerables, í un motor BMW-+de 165 cv, estab:eció el “récord” mun- 

El milagro de este gran optimismo se llamó “Jun- dial de altura de 6.200 metros con cinco personas, 
kers F-13”, Este monomotor había salido ya de fábri-  advirtiéndose' que sólo uno 'de los pasajeros pesaba 
ca en los primeros meses de 1919 como primer y glo- 277 libras. Pues bien: 'en Europa extrañó oír seme- 
“rioso veterano de todos los aviones comerciales. jantes noticias procedentes de los Estados Unidos co- 

Pero si este tipo era a los catorce años todavía dig-  mentando los triunfos de la técnica aérea: alemana, y 
no.de admiración y apreció por sus cualidades indes- aun aumentó aquella extrañeza cuando se supo- que 
tructibles, en aquellos tiempos constituyó una sensa- el Departamento oficial de Correos de Norteamérica 
ción técnica..., y lo raro es que no tanto en Alemania  disponíase a colocar ocho aviones en sus escuadrillas 
como en América del Sur y del Norte. Con el tiempo aéreas. E 
se vió que estos éxitos alemanes en continentes ex- Junkers, sin embargo, «no podía contentarse con 
tranjeros no eran aislados, pues pronto apareció el fabricar series del “F-13”, y acto seguido procedió a 
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Típico motor Funkers %Fumo 5, a dobles émbolos, de aceite pesado. 


(Año 1934.) 


emprender la siguiente tarea: la construcción de un 
gran avión con cuatro motores de 260 ev. cada uno y 
nueve toneladas de peso. Ya se habían terminado el 
fuselaje y las alas, cuando, en julio de 1921, el poder 
arbitrario de la Entente descargó un nuevo puñetazo: 
a Alemania le quedó prohibido construir cualquier 
clase de aviones. Los aeroplanos fabricados en épo- 
cas anteriores tuvieron que ser destruidos o entre- 
gados; de ahí que el equipo de la Jfa, que había lle- 
gado a 700 hombres, volviese a descender a 200. Pero 
a pesar de todo esto no cundió el desánimo. A án de 
mantener una selección de obreros para tiempos me- 
jores, se emprendieron trabajos provisionales, fabri- 
cando armarios de duraluminio, así como baúles, bo- 
tas, patines, cubiertos, molinos de viento, depósitos de 
agua y ventiladores para los ferrocarriles alemanes. 
Tratábase de una fabricación de ensayo, que por cier- 
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en cuenta las dificultades políticas y económicas que 
se oponían al desarrollo de aquella Aviación. Así, Jun- 
kers ensanchó y dió forma a su actividad aérea del 
modo más favorable—al año precisamente de la prohi- : 
bición de: construir—, teniendo en cuenta otro proble- 
ma de suma importancia: la unidad de la célula y de 
la instalación de motores. Al nacer la Aviación, el mo- 
tor y la célula se desenvolvían más o menos separa- 
damente, y sólo más tarde se afianzó la convicción de 
que los dos tendrían que tratarse como una unidad 
constructiva, ; 

Desde - 1923, la antigua Junkers - Motorenbau 
G. m. b. H. (Jumo) no abarcó solamente la fabrica- 


ción de los conocidos motores Junkers fijos de acei- 


.to no condujo a resultados económicos prácticos, pero 


que tuvo la ventaja de mantener en estos meses, tan 
duros para la Alemania de la postguerra, las experien- 
cias recogidas en el trabajo de chapa y dura.uminio, 
aunque r.o fuese más que con un pequeño número de 
obreros e ingenieros. 
En 1922 se establecieron las llamadas “delimita- 
ciones conceptuales”; pero para amordazar la actlvi- 
dad aérea de Alemania, estos artículos londinenses de 
los Estados vencedores hacían una distinción entre 
aviones civiles permitidos y otros “militares” prohi- 
bidos. Ningún avión podía subir a más de 4.000 me- 


tros o llevar más de 600 kgs. de carga, como tampoco -' 


se autorizaban monoplazas ni otras muchas cosas. 
Todas las fábricas eran vigiladas constantemente por 
los oficiales de las Comisiones de Control, Pero la re- 
construcción se emprendió con nuevos bríos, El trá- 
fico aéreo se amplió rápidamente. Hacían falta 'mu- 
chos aeroplanos. Las experiencias obtenidas volvian a 
la fábrica, solicitando y consiguiendo nuevas mejo- 
ras. En el Instituto de Investigaciones de Junkers 
se intensificó lo relativo a la construcción. Fué am- 
pliado el laboratorio de ensayos, mejorados los mé- 
todos químicos y metalúrgicos de los ensayos, el tú- 
nel aéreo ampliado, profundizándose también los es- 
tudios aerodinámicos. En el tráfico aéreo, que colabo- 
raba estrechamente con Junkers, pusiéronse en ser- 
vicio en 1922, 25 “F-13”, y en 1923, 60 aviones de este 
tipo. Transportaron en números redondos 10.000 y 
20.000 personas y 15 y 65 toneladas de correo y car- 
ga, respectivamente, cifras modestas comparadas con 
las actuales, pero que hay que calificar de muy impor- 
tantes para aquellos tiempos, si se tiene sobre todo 
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te pesado y doble émbolo, sino que se organizó para 
abastecer también la creciente demanda de la fábrica 
de aviones con motores de gasolina. El tipo “L-2”, un 
seis cilindros en fila normal con enfriamiento por agua, 
se acreditó excelentemente en el servicio aéreo. 

Un año después del levantamiento de la prohibi- 


ción para construir aviones, impuesta por la "Entente - : 


a la industria aérea alemana, los talleres de Junkers 
habían realizado este programa: se había abarcado 
el nuevo medio de locomoción en la totalidad de su 
fabricación, sé habían fundido en una sola unidad los 
problemas de la célula y de los motores, incluídas las 
hélices; habiase iniciado en gran parte la venta, va- 
liéndose de un servicio aéreo propio, de modo que 
Junkers reunía en la Aviación los astilleros y el ar- 
mador. Así que en aquel período inicial del tráfico 
mundial aéreo, cúpole a Junkers en suerte poder in- 
fluir en que el trabajo alemán conquistase y retuvie- 
se en los años siguientes un lugar destacado, no obs- 
tante las desdichadas condiciones de postración en que 
por entonces se encontraba el Imperio alemán. 


Controversias con Fokker y Ford. 


El ala baja de Junkers fué muy discutida en sus 
principios y tardó muchos años en imponerse. El le 
atribuía una mayor seguridad para el pasaje, y en efec- 
to, en diversos accidentes de aterrizaje la cámara que- 
daba intacta. Un “Ju-52” chocó en vuelo con una 
avioneta “Flaming”, que cayó destrozada, arrancan- 
do casi uno .de los motores laterales del “Junkers”; 
pero éste pudo tomar tierra en un sembrado, sin no- 
vedad. 

Fokker, al mismo tiempo, preconizaba la superio- 
ridad de su ala alta, y se recuerda hasta una contro- 
versia entre ambos fabricantes, que quedó plasmada 
en sendas publicaciones. 

Las buenas relaciones entre Ford y Junkers ex- 
perimentaron un incidente desagradable cuando Ford 
hizo uso de algunas de las patentes de Junkers en la 
fabricación de sus aviones, y además intentó colocar- 
los en el mercado europeo. Utilizó las siguientes pa- 
tentes de Junkers: “Alas cantilever con cubierta de 
chapa ondulada”, “Fuselaje de chapa ondulada” y 
“Alas cargadas directamente”. Al venir estos aviones 
Ford a España, a la entonces Checoslovaquia y a Ale- 
mania, Junkers procedió contra Ford, Finalmente, y 
después de varios pleitos, pudo evitar la introducción 
de dichos aviones en Europa. 
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Dimnto de los prototipos metálicos y extrapolaciones 
sucesivas. 


Cierto es que fueron reconocidos los éxitos del 
“Junkers F-13”, totalmente metálico, de seis asientos 
y con ala baja, y que constituía el primer avión co- 
mercial alemán metálico, y.en una palabra, el primer 
avión tipicamente comercial del mundo, 
grandemente la atención dentro y fuera del país. Pero 


llamando 


esto ni significa reconocimiento fundamental del ala 


baja ni de la construcción metálica, ni unánime com- 
prensión de la idea de la Aviación, y por ende, del 
avión comercial en general. El avión metálico se con- 
sideró en un principio como un asunto puramente ale- 
mán, por haber comenzado Dornier durante la guerra 
a construir aviones total o parcialmente metálicos y 
también por el hecho de que el constructor alemán 
Rohrbach, procedente de la escuela de Zeppelin, fabri- 
case ya en 1920 un gran monoplano tetramotor comer- 


cial de metal. Pero el 'ala baja se consideró durante 


“largo tiempo como una descabellada idea de Junkers. 


Muchos opinaban que la construcción no estaba exen- 


ta de defectos de orden técnico y que hasta parecía peli- 
grosa. El resto del mundo, todavía influenciado por el 
ambiente de la guerra, no tenía mucho tiempo de ocu- 
parse en la idea del avión de tráfico comercial. Los 
prometedores tanteos de los alemanes para.la creación 
del avión y de la Aviación comercial amenazaban fra- 
casar en los primeros años de la postguerra bajo las 
agobiantes disposiciones del dictado de Versalles Es 
la prohibicón de fabricar impuesta a Alemania. Y sin 
embargo, precisamente las restricciones hechas a la 
Aviación alemana y la prohibición absoluta de soste- 
ner una Aviación militar motivó el que los más capa- 
ces y activos constructores alemanes buscasen, con tan- 
to más afán, posibilidades de actividad aérea en el ex- 
tranjero, creando allí mismo centros de producción, 
fundando sucursales, de una parte, y participando o 
concediendo autorizaciones, de otra: Dornier trabaja- 
ba en Italia, Suiza y el Japón; Rohrbach, en Dinamar- 
ca.e Inglaterra, y Junkers, en Rusia y Suecia. Como 
la Aviación militar estaba prohibida, el genio empren- 
dedor alemán se dedicó con gran energía a la implan- 
tación y desarrollo del tráfico aéreo en Alemania y 
en otros muchos países europeos y extraeuropeos, muy 
particularmente cuando disminuyó el rigor prohibitivo, 
anulando el impedimento. absoluto de construir y per- 


mitiendo una restringida Aviación alemana bajo las: 


llamadas “delimitaciones conceptuales”. Fué el Trá- 
fico Aéreo Junkers el que, junto con el Aero-Lloyd, 
creó. en gran escala el tráfico aéreo en Alemania, y 
singularmente en el extranjero, como en términos ge- 
nerales fué Alemania, y en primer lugar Junkers, quien 
creó la idea de la Aviación comercial en una época en 


que nadie del extranjero pensaba todavía seriamente en 


estas cuestiones, 

Los aviones metálicos Junkers alcanzan ya un tiem- 
po de servicio muy respetable en comparación con otros 
medios de transporte, como, pongamos por caso, el 
automóvil. Así, por ejemplo, uno de los primeros 
“aviones del tipo “F-13”, el antiguo Dz-4”, en servicio 
aéreo desde 1920, no fué retirado de éste por la 
Deutsche Lufthansa hasta 1933, después de haber efec- 
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Secciones de ala ensayadas por Junkers entre 1914 y 1915, todas 
enteramente metálicas. - ; 


tuado 4.600 horas de vuelo y sin más que una sola 
reparación a' fondo durante estos trece años, Pero el 
que los aviones metálicos Junkers alcancen una vida 
extraordinariamente larga sin sufrir disminución al- 
guna en su seguridad si se les cuida adecuadamente, 
y aun en condiciones desfavorables, lo demuestran de 
un modo especialmente elecuente e irrefutable las 
pruebas de rotura de un hidro “F-13”, con ocho años 
de servicio en la Scadta, de Colombia, efectuadas bajo 
la inspección de la Deutsche Versuchsanstalt fir 
Luftfahrt, Este avión “Mgadalena”, número de fábri- 
ca 602, fué terminado en 1920 y puesto én servicio por 
la Empresa. aérea en 1921, siendo empleado especial- 
mente en las líneas de Barranquilla, Cartagena y Santa 
Marta, donde cubrió un total aproximado de 400.000 
kilómetros en 3.200 horas de vuelo. La Scadta consi- 
sideró este avión como el más “endeble” de los suyos, 
por su constante empleo en agua salada y por los es- 
peciales servicios prestados en tantos años. Para fijar 
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Perfiles de ala empleados por Junkers entre 1919 y 1930. 


irrécusablemente la duración posible de los “hidros” 
del tipo Junkers y la influencia que las horas de vuelo 
y el modo de empleo puedan tener en. la seguridad de 
la construcción, fué traído de nuevo el aparato a Ale- 
mania en 1929, con el fin de someter, ante la inspec- 
ción oficial, las piezas más importantes del avión a de- 
tenidos ensayos de rotura. 

Estas pruebas: confirmaron “plenamente que después 
de ocho años de servicio no había disminución álguna 
de la resistencia ni de la rigidez de la construcción, 


tos obligados para las roturas”, 
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das por Junkers otras medidas importantes, que con- 
sistieron en la construcción y distribución adecuada de 
las piezas sueltas del conjunto, fijando también “pun- 
sobre todo en el tren 
de aterrizaje, y procurando una superficie lo más lisa 
posible en la parte inferior del avión. En el “avión de 
ala baja con puntos obligados para las roturas” se 


. rompe el tren de aterrizaje (o flotadores) por los ex- 


presados puntos en cuanto la resistencia aumenta al 
rodar excesivamente, debido a zanjas, cercas, árboles 
u obstáculos parecidos, pero no' sufren averías las im- 
portantes piezas de unión del fuselaje, casi siempre 
caras y de difícil reparación. 

Durante la guerra y en los años siguientes surgie- 


- ron una serie de proyectos de grandes aparatos y avio- 


nes gigantes que, partiendo de las ideas contenidas en 
las patentes de Junkers, presentan casi todas las ca- 
racterísticas fundamentales de los grandes aviones más 


. modernos que hoy 'se construyen y de los actuales pro- 
_yectos de aviones gigantescos. El desgraciado final de 
la guerra, junto con todas sus consecuencias económi- 


presuponiendo, desde luego, un buen trato del avión. . 


Pero Junkers no se contentó con sustituir simple- 
. mente la madera por el metal ligero, más insensible a 
las influencias atmosféricas, más resistente y exento 
«del peligro de astillaje, más homogéneo y uniforme, y 
por ello.más seguro, y fuera de esto conservar esen- 
cialmente la. antigua forma de construir, como si se 
tratase de madera, cosa que, pasados los años, hicie- 
ron otros muchos constructores de aviones. Junkers, 
por el contrario, intentó aprovechar desde un principio 
en sus aviones metálicos las posibilidades técnicas y 


cas y políticas, impidió en Alemania la realización de 
estos' proyectos; pero, a pesar de todo, en el mismo 
año 1920 Junkers dió comienzo a la construcción y 
fabricación del gran avión “JG-1”, de nueve toneladas 
de peso aproximadamente, provisto de motores y. de- 
pósitos colocados directamente sobre el ala. Mucho 
más amplios y bastante análogos a la “patente de des- 
lizador” fueron-los proyectos para el gran “hidro” de 
dobles canoas “Junkerissime”» “de 40 toneladas, y un 
enorme avión terrestre del mismo tamaño (año 1921), 
en el cual los motores y la mayor'parte de las cabinas 
y departamentos se encontraban dentro de las alas. 
La prohibición de construir aviones, impuesta a 


Alemania en 1921, impidió la terminación del “JG-1”, y 


con mayor motivo, la realización de proyectos oda 
mayores. Pero apenas se aflojaron algo las cadenas 


impuestas a la Aviación alemana y volvió a permitirse 


constructivas del metal, pues «el nuevo material—al - 


principio operaba con el hierro, tan especificamente pe- 
sado—le obligó automáticamente a buscar nuevas y 
fundamentales soluciones. Ya el primer avión metáli- 
co Junkers del año 1915, el “J-1”, se distinguía nota- 


blemente en su forma exterior de los aviónes corrien- 


tes de aquella época, los multiplanos atirantados. Era 
un aparato con ala central de chapa de hierro, comple- 
tamente autosustentadora, cuya construcción interior 
ya no tenía la más mínima semejanza con la de los 
aviones corrientes de madera y tela. Pronto pasó Jun- 
“kers del hierro al duraluminio, mucho más ligero es- 
pecificamente, pero de resistencia equivalente a la de 
aquél. En incesantes. trabajos de ensayo desarrolló una 
forma de construcción enteramente nueva, idealmente 
adaptada al nuevo material y a su nuevo destino: la 
“construcción Junkers de metal ligero”. 

Caracterízala de un modo especial la construcción 
. del ala libre y sin tirantes exteriores,-con. varios lar- 
-gueros, empleo preferente de tubos para éstos y los 
montantes; el revestimiento resistente en las alas, los 


_timones y el fuselaje y el empleo de chapa ondulada 


en la fina y consistente envoltura metálica, 


cierta actividad en la construcción de aviones, reanu- 
dó Junkers, con la energía de siempre, sus interrumpi- 
dos trabajos en pro del desenvolvimiento. aéreo. Toda-. 
vía bajo el peso de las delimitaciones conceptuales ter- 
minóse en 1923-24 el primer gran trimotor comer- 
cial ““G-24”, enteramente de metal, con ala baja, cuyos 
motores laterales y depósitos de combustible estaban 
colocados directamente sobre el armazón del ala (de 
acuerdo con la patente del ala directamente cargada). 
Así, después del primer avión comercial metálico del 


«mundo, el “F-13” del año 1919, creó Junkers, cinco años 


Para aumentar el límite de seguridad fueron toma- 


después, el primer an trimotor comercial semejante 
al “P-13”. 

En 1925 aparece el monomotor “T-29”, primero que 
presenta la llamada “doble ala” o “ala auxiliar”, de Jun- 
kers, que era una especie de alerón colocado a lo largo 
de todo el borde de salida de los planos principales, 
pero ligeraménte separado de éstos en profundidad y 
en altura, obteniéndose así un efecto de ranura bene- 
ficioso. Además, la doble ala podía. abatirse simultá-. 
neamente, procurando una hipersustentación, o dife- 
rencialmente, para funcionar como corrientes alerones 
de alabeo. En los prototipos modernos subsiste siem- 


_pre esta doble ala ranurada, pero ahora fraccionada, 


para utilizarse las secciones centrales como “faps” 
las exteriores como alerones de alabeo. 
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El avión estratosférico Junkers Ffu-49, con su motor Funkers £. 88. 
(Año 1931.) 





a : : Avión Junkers G-31. (Año 1926.) 

En 1927 apareció el trimotor “G-31”, y en 1931, el, 
monomotor “Ju-52”, que al año siguiente fué converti- 
do en trimotor (“Ju-52-3 m”), en la clásica forma que 
todos conocemos hoy, diez años más tarde, Continúa 
siendo uno de los más modernos y eficaces multimoto- 
res comerciales de gran tamaño, y el tipo “standard” 
más extendido por el Globo de esta clase de aviones. 

En 1928 Junkers decidió la construcción del “G-38” 
como un escalón intermedio más en la senda que ha- 
bía de conducir al avión ideal “todo ala”. Aunque en' 
éste todavía existe fuselaje, por cierto bastante redu- 
cido en relación con las dimensiones del avión, en cam- 
bio, respecto al acomodo de los pasajeros se observa' 
ya una gran aproximación al avión ideal todo ala, por. 
encontrarse los motores con sus transmisiones a dis- 
tancia hasta las hélices completamente dentro. del ala, 

ser cómodamente habitables los departamentos de ésta . e 0 
y el que, tanto los motores como los depósitos, sean ' A a Avión Funkers W.- 33. (Año 1926.) 
accesibles en pleno vuelo. Además, con el “G-38” Jun- A 
kers demostró de modo rotundo que hoy se pueden do- 
minar, completa y técnicamente, aviones de dimensio- 
nes mucho mayores. * 

De la “línea genealógica” de los monomotores Jun- 
kers merecen citarse los tipos “F-13”, “W-33”. (años 
1919 y 1926), la avioneta “Junkers-Junior” (1928), el 
monomotor “Ju-52” (1931), y además, el “Ju-49” 
(1931), para la exploración de las altas capas atmos- 
féricas; el “Ju-60” (1933), y el “Ju-160” da como 

aviones de transporte rápido. 

Un monomotor interesante fué el “Ju-46”, hidro 
de flotadores, que desde los transatlánticos “Bremen” E i ; 

y “Europa” era catapultado hacia los Estados Unidos - El más Apequeño avión enteramente beis avión Junkers “Fu: 
y Europa, ganando una o dos fechas en la llegada del mues di E AidS 
correo. 

Con el “Ju-52-3 m” se corta la línea de trimoto- - 

s “Junkers” y cesa el empleo de la chapa ondulada 





*. 








: Avión Junkers W-34. (Año 192€.) Modelo con el que el piloto 
2 a Neunhofen batió la marca mundial de altura, subiendo a 12. 739 
El popularísimo transporte Junkers Fu-52-3 m. (Año 1932.) j metros, en mayo de 1929. 





El mayor de los Junkers: tetramotor G-38, de 23 toneladas. 





Avión Funkers Fu-160. (Año 1954.) Tren retráctil. 





Avión Junkers Fu-87 (Stuka). (Año 1935.) 





Avión Junkers Pu-90. (Año 1958.) 


(Año 1930.) Lleva cuarenta y un pasajeros, con” alojamiento 
para “algunos en el interior del ala. Envergadura, 45 metros. 


en el revestimiento. Bien es verdad que este prototipo 
es tan logrado “que, aparte su copiosa utilización en la 
versión comercial, a los diez años de su aparición cons- 
tituye la base de los Ejércitos aerotransportados. 

Después de los dos monomotores “Ju-60” y 
“Ju-160” aparecen los bimotores de la serie “Ju-86”, 
primero como comercial rápido, y luego, como bom- 
bardero. 

Una extrapolación del tipo da lugar al “Ju-89”, te- 
tramotor de bombardeo, y a su compañero el Ju-90”, 
de transporte comercial, bien conocido en España. 

Hacia el final de la guerra de España aparece el 


prototipo que ha de revolucionar la guerra aérea: el 
.monomotor “Ju-87”, el “Stuka”. Línea no ortodoxa, 


poco afinada, tren fijo carenado y frenos aerodinámi- * 
ros para el picado. Recibe su consagración definitiva: 
en Polonia, y marca una época en la técnica de la gue- 
rra aérea, 

Hacia 1939-40 aparece el “Stuka”, - bimotor, el. 
“Ju-88”, con el que se constituyen las primeras escua- 


_drillas “contra-barcos”, que ponen un epílogo trágico 
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a las expediciones de desembarco inglés contra Norue- 
ga. Buques de toda clase, desde acorazado a subma- 
rino, desde portaviones a crucero antiaéreo, desde pe- 
trolero hasta transporte mertante, van al'fondo del 
mar en prenda de la eficacia del “Stulkca”. 


” Principales características de algunos avionés “Junkers” 


“J-1” —Monomotor, ala media, biplaza. militar. Año de 
construcción: 1915. Motor: de 120 cv. Mercedes-Standmotor. 
Peso en vuelo: 1.080 kgs. Velocidad máxima: 170 kms/h, 


“J.4” —Monomotor, sesquiplano, biplaza (blindado). Año 
de construcción: 1917. Motor: Benz, de seis cilindros, 200 cv. 
Peso en vuelo: 2:176 kgs. Velocidad máxima: 155 kms/h.. 


“J-11”.—Monomotor, ala baja, hidro biplaza militar. Año 
de construcción: 1918. Motor: Benz, de seis cilindros y 185 ev. 
Peso. en vuelo: 1.420 kgs. Velocidad máxima: 180 kms/h. 


“F.13”.—Avión comercial, de ala baja, monomotor. Seis - 
pasaleros. Año de construcción: 1919. Motor: Junkers L-2, 
de 200 ev, Peso en vuelo: 1.850 kgs. Velocidad máxima: 170 
kilómetros-hora. 


“G-24” —Trimotor, ala baja, comercial, para once pasa- 
jeros. Año de construcción: 1923-24, Motor: tres Jun: - 
kers L-2, de 195 cv., de potencia unitaria. Peso en vuelo: 6.800 
kilogramos, Velccidad máxima: 160 kms/h, 


“G-31”.—Trimotor, ala bata, comercial, para 18 pasajeros. 
Año de construcción: 1926. Motor: tres motores en estrella, 
refrigerados por aire, de 400-500 ev., de potencia unitaria. 
Peso en vuelo: 8.500 kgs. Velocidad máxima :. 211 kms/h. ; 


“W-33”.——Monomotor, ala baja, con tren de aterrizaje o 
de flotación. comerciz1, para ocho pasajeros. Año de construc- 
ción: 1926. Motor: Junkers L-5, de 280-310 ev. Peso en vue- 
lo: 2.700 kgs. con tren de aterrizaje y 3.000. con flotadores. 
Veloridad máxima: 205 kms/h. con tren de lá y 216 
econ flotadores. 
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“S-86”.—Bimotor, ala baja, triplaza. Fotografía y Correo, 
Año de construcción: 1927. Motor: dos en estrella, refrige- 
rados por aire, de 450-500 cv. Peso en vuelo: 4.800 kgs. Velo- 
cidad máxima: 245 kms/h. , 

“G-38” —Tetramotor, ala media, comercial, para 41 pa- 


sajeros. Año de construcción: 1929-30. Motor: cuatro Jun- . 


kers L-88, de 800 cv. de potencia unitaria. Peso en vuelo: 
23.000 kgs. Velocidad máxima: 210 kms/h. : 

“Ju-46” —Monomotor, ala baja, embarcado, catapultable. 
Año de construcción: 1932. Motor: uno en estrella, refrige- 
rado por aire, BMW Hornet C, de 600 ev. Peso en vuelo: 3.200 
kilogramos. Velocidad máxima: 224 kms/h. 

“Junkers Junior A-50”.—Monomotor, de ala' baja, tripla- 

za, de turismo y deporte. Puede llevar tren de aterrizaje o flo- 
tadores. Año de construcción: 1928, Motor: uno: en estrella, 
refrigerado por aire, de 80-88 cv. Peso en vuelo: 600 kgs. Ve- 
locidad máxima: 172 kms/h. : ] 
—  “Ju.52”.—Monomotor, ala baja, comercial, para 20 pasa- 
jeros. Puede llevar tren de aterrizaje o flotadores. Año de 
construcción: 1930. Motor: BMW-VII, de 700 ev. Peso en 
vuelo: 6.600 kgs, Velocidad máxima: 195 kms/h. 


. “Ju-52-8 m”.—Trimotor, ala baja, comercial, para 20 pa- ' 


sajeros, Año de construcción: 1932-88. Motor: Tres Hornet, 
de 660 cv. cada uno, Peso en vuelo: 9.500 kgs. Velocidad má- 
xima: 290 kms/h. ! 

“Ju-160”.—Monomotor, ala baja, comercial, de ocho pla- 
zas. Año de construcción: 1934. Motor: Hornet, de 660 cv. Peso 
en vuelo: 8.550 kgs. Velocidad máxima: 335 kms/h. 


Prototipos contemporáneos. 


“Ju-86”.—Bimotor, ala baja, cuatro plazas. Bombardeo. ' 


Motor: dos de 700 ev., enfriados por líquido, Peso en vuelo: 
8.000 kgs. Velocidad máxima: 360 kms/h. ] 


"“Ju-87”.—Monomotor, ala en W, biplaza, de bombardeo en 
picado. Motor: uno de 1.000 cv., enfriado por líquido. Veloci- 
dad máxima: 384 kms/h. i 

“Ju-88”.—Bimotor, ala baja, cuatro plazas, de bombardeo 
en picado. Motor: dos de 1.200 cv., enfriados por líquido. Peso 
en vuelo: 7.700 kgs. Velocidad máxima: 515 kms/h, 


“Ju-89”,—Tetramotor, ala baja, cuatro plazas, de bombar- 
deo. Motor: cuatro de 880 cv., enfriados por líquido. Peso en 
vuelo: 23.000 kgs, Velocidad máxima: 360 kms/h. 


“Ju-90”.—Tetramotor, ala baja, comercial, para 40 pasa- 
jeros. Motor: cuatro Wright Cyclone, de 1.000 ev. cada uno. 
Peso en vuelo: 20.000 kgs. Velocidad máxima: 380 kms/h. 


Contra las plagas agricolas, 


Por último, vamos a decir algo acerca de las “uti- 
lidades especiales del avión”: la Junkers Flugzeug- 
werk A. G. organizó una sección para el exterminio 
de plagas del campo, la que ya en 1925 funcionó en 
gran escala. 


Fotografía aérea. 


Junkers creó y sostuvo también una Central Aero- 
fotográfica, en la que se trabajó en el perfecciona- 
miento de cámaras y sistemas de fotografía y fotogra- 
metría aéreas, y se efectuaron trabajos catastrales por 
cuenta de diversos Gobiernos y Entidades. 

La Central Aerofotográfica Junkers no sólo cum- 
plió en los años 1922 a 1932 su propia misión de foto- 
grametría para mediciones y propaganda, sino que in- 
fluyó favorablemente en el desarrollo de los aviones, 
la construcción de aparatos fotográficos y su mane- 
jo, dando a la industria fotoquímica útiles indicacio- 
nes respecto a la perfección de placas, películas y pa- 
peles. 


Transportes de guerra con aviones Ju-52-3 m1. 





- 


Bombardero en picado, especial contra barcos, Junkers Fu -88. 
(Año 1939.) 


Tráfico aéreo mundial. 


Fiel a sus normas de acompañar sus productos has- 
ta el mismo mercado, Junkers creó en 1921 la Sección 
de Tráfico Aéreo, que: bajo la dirección del piloto 
Sachsenberg comenzó a poner los jalones para el es- 
tablecimiento de una red aérea servida por material 
Junkers. El consorcio formado volaba en 1923 con el 
100 por 100 de seguridad, uti.izando aviones de 1920. 
De acuerdo con el Aero-Lloyd alemán, hubo que reñir 
una verdadera batalla municipal para conseguir la 
puesta en servicio del aeropuerto de Tempelhof en 
Berlín. Y en 1924 se inauguró un servicio nocturno, sin 
balizamiento luminoso ni goniométrico. 





Construcción en serie de los Stukas Fu-87..1 EJ 


Por aquella época, la Sección de Tráfico (Junkers 
Luftverkehr A-G) estableció filiales en Iberoamérica, 
y así fueron naciendo el Lloyd Aéreo Bo.iviano, la 
5. C. A, D, T. A. en Colombia (1920) y el Cóndor Syn- 
dicat, en Brasil, todos ellos servidos con material 
Junkers “F-13”, “G-24”, “G-31”, “W-33” y “Ju-52-3 m” 
(sucesivamente). : j 

La guerra actual, como es sabido, ha ido despla- 
zando de estas Empresas los intereses alemanes y 
reemplazándolos por los norteamericanos. 5 








Construcción en serie de los Stukas Fu-88. 


» 


En 1925 se fundó la Deutsche Lufthansa, y el trá- 
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hofen, fué una nueva demostración de la seguridad que 
reúne este material. 

La Deutsche Lufthansa emprendió en 1926 un vue- 
lo de Berlin a Pekín con dos aparatos “Junkers G-24”. 


El mismo recorrido al Lejano Oriente, es decir, de 


Berlín a Tokio, lo efectuaron también dos aviones de- 
” a el . . E 
portivos. “Junkers Junior”: el primero, en 1930, por 


el piloto redactor japonés Joshihara, en diez días y 


medio; el segundo, por la valiente Marga von Etzdorf, 
en doce días. En 1931, Johannsen, Rody y Veiga, en 
el mes de septiembre, atravesaron el Atlántico Norte. 
La tripulación, compuesta de tres hombres, salió de 


_Lisboa y tuvo que descender en alta mar, cerca de 


Terranova, por falta de combustib.e. El avión terres- 
tre “W-33” se mantuvo flotando durante siete días, y 
gracias a esto, un vapor que navegaba por aquellos 
parajes pudo salvar a los tripulantes. No es de extra- 
ñar que este acontecimiento hubiese provocado una 
gran sorpresa, admirando todo el mundo la resisten- 
cia del avión “Junkers”, 

Pilotos de las más diferentes naciones emprendie- 
ron en los años de 1928 a 1930 numerosos vuelos a las 
regiones árticas, En este trabajo recordaremos sólo, 
por haberse utilizado en ellos material Junkers, la - 


«expedición en socorro de Nobiie y los diferentes vue- 
.los de los rusos a Nueva Zembla, isla de Wrangel, 


etcétera. Junkers mismo había efectuado ya una ex- 
pedición a Spitzberg en. el año 1923, la que en un prin- 


cipio habíase proyectado en socorro de Amundsen, 


fico Junkers quedó en ella embebido, pasando a ser 


el proveedor de la mayor parte del material de vuelo 
empleado, en proporción creciente” cada año. 

Una porción de Empresas extranjeras han funcio- 
nado siempre con material Junkers en la Argentina, 
Persia, Afganistán, Rusia (Doblolot y Derubutt), Chi- 
na (Eurasia), Turquía, Suecia, Finlandia, Austria 
(Oelag), Italia, España, Canadá, Africa del Sur, Ja- 
pón, etc. ' : ; 


Grandes vuelos. 
Para fines de estudios o de propaganda, Junkers 
envió en múltiples ocasiones expediciones aéreas a di- 
versos puntos del Globo. Otras veces, sus prototipos 
atacaron y lograron batir numerosas marcas interna- 
cionales, y diversos pilotos efectuaron, con material de 
esta firma, notables “raids” y participaciones en con- 
Cursos. 

Entre las expediciones aéreas, merece especial men- 
ción la enviada en 1923 a Sudamérica, que, partiendo 
de La Habana, visitó los Estados costeros hasta lle- 
gar a la Argentina. La mencionada expedición sufrió 
un grave contratiempo, perdiendo en un accidente de 
aviación. a sus miembros Werner Junkers—hijo ma- 
yor del profesor Junkers—, Hermann Múller y Wil- 
heim Thill. 

El vuelo de los tres aviones dy -52-3 m” desde 
Dessau hasta Johannesburg (10.000 kms. en cuarenta 
y tres horas de vuelo, saliendo de Dessau el 29 de octu- 
bre y llegando a Johannesburg el 5. de noviembre 
de 1934), al mando de los pilotos. Fry, Polte y Neuen- 


»” 


quien en aquel entonces planeaba un vuelo con un 
“Junkers F-13” por encima del polo Norte, partiendo 
de Alaska. La expedición a Spitzberg, al mando: del 
conocido “as” de la Aviación suiza Mittelholzer, efec- 


“tuó con esta ocasión los primeros vuelos por encima : 


.bro 
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de los glaciares de las islas árticas, volviendo con un 
abundante botín de películas y fotografías. 

Entre los vuelos de “récord”, iniciados en 1927, hay 
que registrar los de Schnaebele, Loose, Risztics, Zim- 
mermann, Gohte, Roeder, Horn y Lindner, tripulando 
aviones "“W-33” y “G-24”. En cinco meses ganáronse 
para Junkers, y en consecuencia para Alemania, 23 

“récords” internaciona:es. 

El de duración fué dos veces conquistado por Jun- 
kers: primero, por XRisztics y Edzard, con cincuenta 
y dos horas y media, en agosto de 1927, y once meses 
más tarde, por Risztics y Zimmermann, con sesenta y 
cinco horas y media. Cinco años después, este “ré- 
cord” se elevó, por cierto, a cien horas. 


. ENVIO: 


Queremos cerrar esta información haciendo men- 
ción del libro “Hugo Junkers”, de R. Blunck, y del li- 
“Junkers y la Aviación mundial”, de Fischer 
v. Poturzyn (versión española de Heinrich Rodatz y 
Eduardo Prado); de los cuales hemos extraído gran 
parte de los datos que integran la precedente infor- 
mación. Al propio tiempo, damos las gracias al edi- 
tor señor Wilhelm Limpert, a don -Enrique Rodatz,' 
a la Casa H, 8 O. Wilmer, de Madrid, y a la Casa 
Junkers, de Dessau, que tan amablemente nos han fa- 
cilitado la documentación utilizada. 


-R. M. DE B. 
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Vuelo sin Motor y Aeromodelismo 
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Informe del vuelo efectuado por el Anstructor D. Miguel Ara Torrel 
el día 31 de mayo de 1942, con el que estableció, superándole, 


Informe del profesor don Miguel Ara.—Eran las dieciséis 
horas exactamente del día 31 de mayo cuando salí a volar 
con un velero tipo Grunau Baby I1B, matrícula G-7. El día 
era despejado de nubes bajas, habiendo capas de cirrus que 
no hacían probable el vuelo a térmica en un principio; me 
niantuve volando sobre la ladera de la Escuela, sin poder 
elevarme más de zo metros, es decir, volando a orográfica ex- 
clusivamente con gran cantidad de meneos, a causa de los 
cuales el velero era difícil de mantener en la línea de vuelo; 
algunas veces llegué casi a rozar la ladera, siendo las condi- 


ciones para el vuelo francamente malas, como prueba el hecho 


de que otros dos aparatos Baby hubieron de tomar tierra a 
causa de la imposibilidad de mantenerse con ella. A los diez 
minutos de vuelo, casualmente, cogí una: pompa y me sepa- 
ré rápidamente de la ladera para dar virajes completos sobre 


ella y para poder aprovechar así en casi su totalidad la as- 


cendencia producida. El variómetro marcaba ascendencias de 
dos metros por segundo, y a los pocos minutos me encon- 
traba a 700 metros sobre los terrenos de la Escuela. Nueva- 
mente, y por efecto de dos ascendericias más, me situé a la 
altura de 1.700 metros en la primera y 1.800 en la segunda. 
Con esta altura, y tanteando las ascendencias, me decidi por 
último'a emprender lai marcha. en dirección a Barcelona, es 
decir, hacia el NW. Eran las dieciséis treinta, esto-es, media 
hora. después de la salida, y me hallaba en la vertical del 
pueblo de Fañanás, situado «a seis kilómetros de la Escuela. 
Desde éste al de Barbedell perdí constantemente altura, lle- 
gando a marcar el variómetro descensos de dos o tres metros 
por segundo. Una vez sobre este último, llevaba una altura 
de 600 metros, y sólo había recorrido 28 kilómetros aproxi- 
madamente; 'una nueva ascendencia sentida sobre la vertical 
del pueblo mencionado me colocó a 1.000 metros de altura, 
y fué entonces cuando seguí en dirección a Monzón, perdien- 
do en este recorrido unos 200 metros, ya que las ascenden- 
cias eran durante él más fuertes que las descendencias. 
Cerca del pueblo mencionado (Monzón), y sobre el río 
Cinca, ascendí a 1.300 metros. Hasta aquí aproveché hasta 
la salida toda clase de ascendencias, por débiles que fueran, 
ya que el viento en cola me. hacía ganar distancia sin per- 
der apenas altura. Desde este punto no me separé ningún 
momento de la vista de la carretera general y del ferrocarril 
por si las circunstancias me hubieran obligado a. efectuar una 
toma precipitada. Sobre el pueblo de Binefar pasé con una 
altura oscilante entre los 1.000 y 1.200 metros, citando como 
dato curioso que fué -en este lugar donde aprecié que la má- 


xima ascendencia se dejó sentir en todo el trayecto sobre los 


pueblos y a veces sobre terrenos claros. De este modo el vue- 
lo se desarrolló siempre recorriendo la distancia entre pueblo 
y pueblo. Llegué a Lérida con 800 metros aproximadamente, 


el “récord” nacional de distancia 





El piloto Miguel Ara, que ha mejorado la .marta nacional 
de distancia en línea recta con 193 kilómetros 750 metros. 


- y casi en la vertical, sobre el río Segre, ascendí a 1.400 me- 
tros, subiendo constantemente a un metro por segundo. A 
muy pocos kilómetros de Lérida pude situarme a 1.950 me- 
tros, siendo imposible pasar esta cifra. Hasta Cervera fuí per- 
diendo constantemente altura, y llegué a este pueblo con 800 
metros. Nuevamente, y encima de este punto, cogí ascen- 
dencia. El viento había disminuido bastante, y fué precisa- 
mente aquí donde por primera vez divisé el Monserrat, y con 
la altura de 1.000 metros aproé el aparato hacia este punto. 
Volví a sentir otra ascendencia, que me colocó a 300 metros 
de mi altímetro, encima de un bosque y terrenos bastante 
accidentados. Sobre un claro que divisé puse el aparato, que 
después de experimentar una sacudida, ascendió una vez más, 
virando para ganar la altura perdida, ya que.era imposible la 
toma en semejante lugar. En este punto gané 700 metros, co- 
locándome a 1.000..Proseguí hacia un pueblo, que por su ex- 
tensión aprecié debía ser Igualada, y hacia él me dirigí. Aún. 
me faltaban para llegar a él unos 20 kilómetros. En esta di- 
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rección perdí altura, hasta llegar a 200 metros, teniendo la 
suerte de encontrar una nueva y última ascendencia, que: me 
hizo subir a 800 metros. Una vez en Igualada, el cielo se 
cubrió de nubes altas y el viento cambió de dirección, po- 
niéndose en cara, formándose hacia el Norte de Monserrat 
una tormenta, que me disuadió de proseguir. Tenía 600 me- 

. tros de mi altímetro más el desnivel del terreno, y entonces, 
para aprovechar esta altura, considerando que era inútil pro- 
seguir, ya que había desaparecido toda ascendencia o al me- 
nos yo no la encontraba, me dirigí a un pueblo situzdo «a 
unos 15 kilómetros de Igualada con £l fin de realizar en él 
la toma de tierra, llegando a sus alrededores con una altura 
de 200 metros. Una vez en este lugar efectué el aterrizaje en 
una riera, en un estrecho y poco claro de ella, a las veinte 
horas, o sta a las cuatro horas justas de mi salida de la Es- 
cuela. El pueblo donde realicé la toma es Piera, partido ju- 
dicial de Igualada y provincia de Barcelona, situado aproxi- 
madamente a 30 kilómetros de esta capital. 


RR *X 


Informe del Alférez Jeje del Observatorio Meteorológico.— 
NuUBOSIDAD.—Amaneció el día con la carencia total de nubes, 
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apareciendo a las siete horas solares bandas de cirros, ci- 
rrocúmulos y un velo de cirrostratos. Más tarde aparecieron 
los altocúmulos en bandas decrecientes y en forma lenticu- 
cular. Sobre las doce horas solares, cúmulos convectivos y 
grandes cúmulos que desaparecieron al' atardecer, 


ViENto.—Primero débil, de dirección Este; luego dos ho- 
ras de calma, y por fin viento de dirección Oeste, cuya inten- 
sidad fué progresivamente aumentando con el transcurso de 
la jornada, hasta los catorce metros por segundo. 

PresiónN.—Un poco alta, con una oscilación mínima. 

TEMPERATURA.—La mínima fué de 11,2 a las cuatro treln- 
ta horas solares, 5,5 más que el día anterior, y la máxima 
de 24,9 a las catorce quince horas, un grado más que el día 
anterior. La oscilación, de 13,7, siendo la variación completa- 
mente normal. . 

HumMeDap RELATIVA.—AÁ las cuatro horas era de 97 por 
100, descendiendo hasta 31 per 100 a las trece horas, subien-- 
do a las dieciocho a 42 por 100, análogamente al día anterior. 

VisIBILIDaD.—Buena durante todo el día. 

TÉrmica,—La hubo sensible. 

CARÁCTER DEL DÍa.—Celuroso, pero no excesivamente. 


Relato del Instructor de Vuelo sin Motor D. Julián Sevillano Pérez 
con motivo de su vuelo estableciendo la marca nacional de altura 


El piloto Julián Sevillano, que ha establecido en Huesca una 
marca nacional de altura, subiendo a 2.2735 metros sobre 
el punto de lanzamiento y 3.073 sobre el nivel del mar. 
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El día 10 de junio despegué con el velero Kranich, re- 
molcádo por avión. A 250 metros noté una ascendencia que 
elevaba velero y avioneta a una velocidad de cuztro metros 
por segundo. No vacilé en aprovecharla y me solté, empe- 
zando a virar y continuzndo ascendiendo mucho más de prisa 
que cuando iba remolcado. Sin dejar de virar, a los veinte 
minutos de vuelo tenía: una altura de 1.700 metros, y en ella 
cogí una pequeña descendencia, por la que perdí 100 metros, 
volviendo otra vez a encontrar ascendencias de metro y me-: 
dio por segundo con algunos menecs. Observé que más arri- 
ba estaba formándose un cúmulo que tomaba proporciones 
gigantescas por momento. Me encontreba a 2.200 metros so- 
bre el suelo, en la base de la nube, con bastantes sacudidas 
a los 40 minutos de vuelo. El viento era Sur, y me fué des- 
plazando hasta la vertical de la Sierra de Guara. Sin dejar 
de virar desde que cogí la segunda ascendencia, a los 2.200 
metros aproximadamente, empezó a meterse el plano en la 
nube, y seguidamente todo el aparato. En estos momentos 
subía a dos metros por segundo; di unos virajes más y me 
dediqué a volar en línea recta, sólo con los instrumentos. La 
temperatura había bajado tanto, que a pesar de llevar las 
ventanillas cerradas sentía un frío intenso que me hacía tem- 
blar. Por volar en línea recta me salí del cúmulo.en direc- 
ción Norte; viré rápidamente para no coger la descendencia 
del mismo, y me metí otra vez en él, pero esta vez vir: ndo y 
procurando dar los virajes lo más correctamente posible, ya 
que los movimientos bruscos dentro de la nube me embala- 
ban el aparato a veces y otras me quitaban la inclinación. 
Luchando con estos meneos, a los cincuenta minutos de vue- 
lo había atravesado los. 300 metros de nubes, o sea una al- 
tura de 2.530 metros. Me mantuve unos minutos volendo, 
viendo encima del cúmulo la sombra del velero en la nube 
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"rodeada de un halo con los colores del Arco Iris. Inmediata- . 


mente empecé. a bajar por efecto de la: descendencia produ- 
cida, volviendo a meterme en la nube en línea recta y con 
rumbo Sur, saliendo por un costado y no por la base, Obser- 
vando que empezaba a llover, me pasé a otra nube próxima, 
en la,que subí 100 metros después de haber descendido ¿oo. 

Llevaba algún rato volando entre lluvia, cuando empe- 
cé a descender casi constantemente, decidiendo acercarme a 
la Escuela, ya que me hallaba a 20 kilómetros de ella. A la 





El piloto Antonio Salinas, que con Antonio Ramos ha esta- 
blecido en Huesca una marca nacional de vuelo en formación 
con 15 horas y 37 minutos. 


Noticiario 


Treinta horas en velero a 25 grados bajo cero. 


El Teniente piloto húngaro Stephan Kiraly ha rea- 
“lizado recientemente un formidable vuelo a bordo de 
un velero del tipo ““Meise”. Se ha mantenido en vuelo 
cerca de veinticuatro horas a una altura de 1.400 me- 
tros, mientras en el exterior el termómetro señalaba 
una temperatura de — 25%, 

También en el interior de la cabina la temperatu- 
ra descendió hasta el punto de producir el congela- 
miento del café contenido en un termo. Kiraly resis- 
tió todavía, hasta que se produjeron las primeras for- 
maciones de hielo sobre el aparato. Habiendo descen- 
dido a 400 metros, el piloto húngaro pudo mantenerse 
en el aire todavía algunas horas, esperando a que el 
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El piloto Antonio Ramos, que al propio tiempo que Antonio 
Salinas estableció en Huesca una marca nacional de vuelo 
en formación con 15 horas y 37 minutos. 


- hora y veinte minutos salí a cielo despejado con una altura . 


de 1.goo metros, Seguí descendiendo nuevamente hasta los 
750 metros, donde gané 100 más, que seguidamente volví a 
perder, no quedándome otro: remedio que tomar tierra, lo que 
efectúé sin novedad en el campo de aterrizaje de la: Escuela, 
después de volar una hora y cincuenta minutos, con una al- 
tura sobre ella de 2.530 metros, o sea 2.275 sobre el punto 


de lanzamiento y 3.075 sobre el nivel del mar. 


del 


De manera tan sencilla relata su proeza este volovelista- 
de la Escuela de Huesca, de veinte años de edad, que tiene 
en su haber otras marcas importantes de Vuelo sin Motor. 


MV. S. M. 


viento cesase completamente. Cuando aterrizó, el Te- 
niente Kiraly había permanecido en vacio veintinueve 
horas y treinta y siete minutos, 

El vuelo a vela en Suecia. 


Prosigue el desarrollo del vuelo a vela en Suecia. 


El Aero Club de Suecia ha pedido al -Estado para. el 


vuelo a vela una nueva subvención de 487.000 coro- 
nas; de esta suma, 360.000 serán destinadas al Círculo 
de Vuelo a Vela para los gastos de instrucción; 231.000 
servirán para adquirir 34 veleros, paracaídas, etc.; 


- 120.000 coronas serán destinadas para el engrandeci- 
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miento del Centro de Vuelo a Vela; 44.300 serán re- 
servadas para el alquiler del inmueble que el Aero 
Club de Suecia construye actualmente en Estocolmo. 
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Il. ESTUDIO DE LA GASOLINA “CALATRAVA” 
La necesidad sentida, militar y económicamente, de 
disponer en nuestro propio país de carburantes obteni- 
dos con materias primas nacionales y que puedan aten- 
der las exigencias de nuestros actuales motores de 
Aviación, aconseja el estudio de los que se producen 
en la actualidad y son destinados a-otros usos, asi como 
“las transformaciones de que sean susceptibles; ello nos 
ha de conducir “al convencimiento de su posible utili- 
zación en nuéstro servicio, cuyas específicas exigencias 
- en cantidad y calidad tanto la alejan de las otras nece- 
“ sidades nacionales. 

En estas condiciones es lógica la realización de toda 
la moderna técnica sobre el único carburante de tipo 
similar al petróleo actualmente 'obtenido en .España; 
el procedente de la destilación de las pizarras de Puer- 
tollano, la aromatización, alquilación, isomerización, 

etcétera, de igual forma que se han aplicado por Fisher 
y sus colaboradores a la Kogasin (hidrocarburos obte- 
nidós en la síntesis Fisher-Tropps) pueden hacerse so- 
bre el nuestro citado, cuya semejanza, en lo que a su 
composición química respecta, así lo aconseja. 


Una de las soluciones más eficaces ha de ser el em- 


pleo de la' hidrogenación en fase-líquida o vapor, se- 
gún las fracciones que se traten, al objeto de aumen- 
tar el grado «de saturación del producto, y con ello las 
principales características solicitadas en “nuestros cat- 
burantes. Sobre un cierto tipo de aceites procedentes 
de la destilación de pizarras de cierto origen, muy si- 
milares a los nuestros, se ha realizado ya aquella téc- 
nica cuyas conclusiones se indican más adelante. Una 
comprobación de éstas o una combinación de varios 
sistemas ha de ser un trabajo de indudable valor cien- 
tífico y en su día industrial. 

Y esta orientación no prejuzga en absoluto una 
preferencia hacia una determinada materia prima para 
la resolución de nuestro problema, sino es una apor- 
tación puramente experimental hacia el fin propuesto. 
Con independencia de aquélla se deben estudiar las 
posibilidades de todo orden con un criterio de adapta- 
ción de los sistemas resueltos en otros paises a nuestras 
materias y exigencias, 

Este primer trabajo tiene por objeto el conocimien- 
to de la gasolina actualmente obtenida en la Destile- 
ría Calatrava de Puertollano, y que ha de servir de 
punto de partida para los siguientes estudios de trans- 
formación en carburante apto para Aviación. No se 
desconoce que una posible variación en la técnica de 
producción, en especial el uso de temperaturas más 
bajas en las retortas de destilación, ha de traer como 


consecuencia un notable cambio en la composición quí- 
mica de los hidrocarburos producidos, en especial dis- 
minuyendo el contenido en hidrocarburos no satura- 
dos; sin embargo, el pequeño contenido en hidrógeno 
que tienen los aceites obtenidos por destilación de las 
pizarras, mucho menor que cualquier petróleo, hará 
que se obtengan importantes cantidades de aquellos 
hidrocarburos, sea cual fuere el sistema de destilación ; 
a pesar de ello, y considerando la orientación que se 
busca, este estudio confirmará la posibilidad de aque- 
lla producción, marcando también un criterio en la 


eventual elección del método a segúir. 


Como no sólo ha de ser la gasolina la primera ma- 
teria para la transformación que se busca, a este tra- 
bajo deben seguirle otros de conocimiento de las di- 
versas fracciones más pesadas, y que ciertos sistemas 


- (hidrogenación, cracking catalítico, etc.) permitan su 


transformación en carburantes de alto indice de oc- 
tano, estabilidad química elevada y con'las otras ca- 
racterísticas específicas que se: precisan en nuestros 


" carburantes. * 


a) Pizarras bituminosas, 


Estos materiales, origen de la gasolina en estudio, 
no contienen el producto de impregnación, como es el 
caso de las areniscas petrolíferas, sino que tiene muy 
bajos contenidos en materia orgánica que. pueda ser 
extraída por disolventes; los hidrocarburos se forman 
por la acción del calor, por cuyo motivo parecería más 
correcta la expresión “probituminosas” que la normal- 
mente empleada de pizarras bituminosas. La gran can- 
tidad de compuestos inorgánicos que entran en su com- 
posición es uno de sus mayores enemigos, tio sólo por 
su falta de aplicación, de gran interés, sino también : 
porque, según el origen de ella, puede proporcionar se- 


rias dificultades en su:explotación; este es el caso de 


las margas disoldílicas, que: al producir CO, por la ac- 
ción de calor, dificultan la condensación de los vapores 
destilados. 

Las pizarras bituminosas tuvieron su primera apli- 
cación, como materia prima para la obtención de hidro- 
carburos, en Escocia, en donde la técnica de su explo- 
tación y aprovechamiento ha marcado la pauta duran- 
te muchos años para las industrias similares; el descu- 


brimiento del petróleo natural dió un fuerte golpe a 


aquélla por la competencia que le hizo en especial en 
el petróleo para alumbrado. La cubicación de su 
cuenca se estima en 482 millones de toneladas, desti- 


"lando normalmente 1.400.000 toneladas año, habiendo 
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conseguido el máximo el año 1913 con 3.500.000 tone- 
ladas. ; 
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Como rendimiento industrial de aquella cuenca 
puede admitirse (1): 


Gasolina y nafta 
Aceite ligero 
Diesel-011 ......o..... 
Gas-oil 
Fuel-oil 
Parafina 


corororrmosoo on. 





Los importantes yacimientos de Estonia, aun cuan- 
do fueron descubiertos hace más de ciento cincuenta 
años, no fueron explotados hasta 1916 a consecuencia 
de la falta de combustibles liquidos originada por la 
anterior guerra. La formación de kukersita se extien- 
de sobre una superficie de 2.500 km?, con potencia de 
2,2 metros; su cubicación se calcula en 5.000 millones 
de: toneladas. 

La producción ha sido aumentada hasta 1938 (úl- 
timos datos conocidos), puesto que pasa de 37.709 to- 
neladas de aceite crudo y 4.606 toneladas de gasolina 


en 1933 hasta 150.000 li aclads y 18.000 toneladas, res- 


pectivamente, en la fecha primeramente citada. 

En Manchuria (Funshun) destila el Gobierno ja- 
ponés, por intermedio de Sociedades mixtas, estatales 
y privadas, alrededor de 1,800.000 toneladas al año, que 
producen 300.000 toneladas de aceite crudo; éste se 
exporta al Japón para su refino, siendo consumido” en 


su mayor parte por su Marina de guerra. La cubica-- 


ción se estima en 5340 millones de toneladas de pizarra 
fácilmente explotable. 

Los Estados Unidos de América disponen de re- 
servas enormes del orden de 400 billones de toneladas 
que no son explotadas, conservándose como reserva 

para el caso de posible agotamiento del petróleo. 
También Francia, en la región de Autun, dispone 
da yacimientos de interés, cubicados en 50 millones de 
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ciado su desprendimiento a 400-420" C., y cesando a 500* C,, 
respondiendo estos gases a la composición siguiente: 


Cid eines ea ÍA e 10,4 %. en volumen. 
Or ea 3,2 % 

CO nin snane ninas a 2,3 % 4 

O 18,2 % » 
and 23,2 % » 

CH aa 22,0 % ds 

N, se A 


b) Destilación. 


Considerando su condición de pro-bituminosas, indi- 
cada anteriormente, es de un alto interés el estudio de 
la forma en que se produce la destilación, puesto que 
en ella se realizan dos fenómenos distintos: a), for- 
mación de 'cuerpos volátiles por descomposición térmi- 
ca de los constituyentes de las pizarras, y b), cracking 
de los mismos por efecto de la alta temperatura. 

Mac Kee y Lyder (3) demostraron que la forma- 
ción de aquellos cuerpos es anterior a su desprendi- 
miento, puesto que, partiendo de una cierta pizarra del 
Colorado, observaron que prácticamente no tenía parte 
alguna soluble en diversos disolventes antes del calen- 
tamiento; llevada a una cierta temperatura, ligeramen- 
te inferior a la que se precisa para observar un franco 
desprendimiento de vapores, se obtuvo un asfalto -so- 
luble en aquellos cuerpos y producido por el cambio 
químico experimentado por el compuesto pro-bitumi- 
noso (Kerógeno). La temperatura no se elevó lo sufi- 


“cienté para conseguir el cracking de aquel cuerpo, y 


" por tanto, para producir hidrocarburos ligeros. - 


toneladas, con un ritmo de fabricación que les permite . 


“producir anualmente 8.000 toneladas de aceite crudo y 
9.000 toneladas de gasolina. 
Otras cuencas hay también en diferentes partes del 
mundo, algunas de las cuales se explotan actualmente 
(Australia, Suecia, etc.), y otras en estudio, y segura- 
mente en estos momentos de trastorno económico mun- 
dial, en vías de hacerlo. 
En lo que respecta a nuestra cuenca de Puertolla- 
no puede afirmarse, según los trabajos de A, Alvarado 
y L. Menéndez Puget (2), la existencia segura de 78 
millones de toneladas, y con mucha. probabilidad de 
65 a 70 millones de toneladas más. Es rica en sustan- 
cias orgánicas y con cantidades relativamente eleva- 
“das de hidrógeno; su contenido es bajo y sus cenizas 
“son silíceas, sin nada de carbonatos ni CaO.. Respon- 
de a una formación estefaniense dentro de un encaje 
siluriano, 

. Su composición química es referida a valores me- 
dios de diversas muestras en explotación; es la si- 
guiente: 





Destilada en retorta Fisher, hasta 500 C., nos dió 
los siguientes valores : 


Condensables 20 por 100 en peso, de los cuales 3 por 100 
en peso de agua. Gases 2 por 100 (en litros), habiéndose ini- 


Sobre 750% C. 


- situ”, 


La descomposición térmica de este kerógeno fué 
estudiada por vez primera, en forma sistemática, por 
P. N. Kogerman (4), observando las zonas caracterís- 


ticas siguientes en la pirólisis de la kukersita : 

170 — 180* C: Oscurecimiento del color de la pizarra. Li- 
á ; gero aumento de la solubilidad en el sul- 
furo de carbono. 


320 — 180* C. Principio del - desprendimiento de gases y 
7 vapores. Despolimerización y cracking del 

. kerógeno. 
400 — 450% C. Rápido esprendleianto de vapores de acei- 


te, Cracking de los productos despolime- 
rizados. En los límites comprendidos én- 
tre 415*/420" y 440"/470* C., la' reacción 
«de descomposición es endotérmica. En 
otras temperaturas es exotérmica. 
Aumento de' gases, Cracking y aromátiza- ' 
ción de los productos destilados. 


Los detenidos trabajos de Cunningham-Craig (5) 
realizados en microscopio sobre torbanitas y pizarras 
demostraron la existencia de una sustancia cuyo.color 
varía entre el amarillo claro y el rojo oscuro, pero sin 
presentar estructura definida y que impregna completa- 
mente la parte mineral, Como resultado de muchas 
observaciones, parece deducirse la conclusión de que 
en las torbanitas este kerógeno se ha desarrollado “in 
mientras que en las pizarrás ha sido introducido 


- de una fuente externa. 


Todas las pizarras de este tipo dejan una cierta 


cantidad de residuo carbonoso en su destilación, lo que, 
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unido a la que existe de nitrógeno, aconsejan la utili- 
zación de los mismos. Esto se realiza por inyección de 
vapor de agua solo o mezclado con aire, según que el 
contenido en carbono sea pequeño o elevado. 

Esta adición de vapor tiene la ventaja, además de 
la producción de amoníaco y. gas de agua, útil este úl- 
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timo para la propia calefacción de la retorta, de 
que elimina más rápidamente los vapores de los hi- 
drocarburos formados en la zona de mayor tempera- 
. tura, lo que da como consecuencia la obtención de 
crudos con contenidos algo más elevados en hidro- 
carburos saturados que sin ella, aun en las mismas con- 
diciones térmicas de la retorta. Pero no todo son ven- 
tajas, sino que esta inyección produce mayores dificul- 
tades en la condensación de las partes más ligeras, 
obligando el uso de absorbedores, de precio y conser- 
vación más cara que la sencilla condensación. 
También demostró posteriormente Mac Kee que la 
cantidad de calor precisa para la transformación de la 
sustancia pro-bituminosa oscila entre 420 y 480 calo- 
rías por gramo de aceite obtenido, en tres tipos dis- 


tintos de pizarra. La conductividad térmica es de: 


-0,00086 en unidades c. g. s., y su calor especifico oscila 
alrededor de 0,256. Estos datos, prácticamente aplica- 
bles a nuestras pizarras, permiten el estudio y compro- 
bación de las retortas. 


Teniendo en cuenta las circunstancias indicadas, hay . 
que considerar los puntos siguientes en la construcción - 


y elección de las retortas para la destilación de estas 
pizarras: 

a) El principio de la destilación debe realizarse 
a temperatura lo más baja posible (del orden de 400 
a 500 C., según el material) para producir la menor 
cantidad posible de gases y obtener un aceite. del tipo 
parafínico. 

b) Ha de asegurarse la dd en la eliminación 
de los vapores formados y que el tiempo de contacto 

.de ellos con las partes calentadas a temperaturas altas 
sea el menor posible, para evitar reacciones secunda- 
rias y el crácking de los aceites formados. 

c) Es necesario asegurar el eficaz y homogéneo 
calentamiento de toda la masa de la pizarra, circuns- 
tancia no fácil de obtener teniendo en cuenta la mala 
conductividad térmica de este material. 

d) Si las condiciones económicas de la instalación 


y las generales del mercado lo áconsejan, hay que pro-: 


ceder a la extracción del amoníaco, disponiendo una 
correcta disposición para la reacción de los contenidos 
nitrogenados de la pizarra con el vapor de agua. 

e) Y por último, hay que considerar también los 
problemas comunes de las destilaciones de materias 
carbonosas; es decir, rendimiento térmico elevado, sen- 
cillez en la operación y en el control, marcha conti- 
nua durante períodos largos y bajo precio de costo. 

Las retortas utilizadas en esta industria tienden, 
como es natural, a seguir los principios enunciados, ob- 
servándose dos tendencias interesantes y una seme- 
janza con el cracking corriente de los petróleos. En 
efecto, así como el cracking tipo Dubbs lo realiza en 
forma intensa y lenta, de la misma forma lo hacen las 
retortas escocesas (Young, Pumpherston, etc.) con la 
pizarra y sus destilados, con recuperación del amonía- 
co; por el contrario, un cracking rápido y superficial 
efectuado en el sistema Winkler, tiene su semejanza 
en otros sistemas de destilación de pizarras, como la 
Grande Paroisse, Lurgi, etc., en donde la calefacción 
se hace por gases calientes. 

La destilería existente en Puertollano inició sus 
trabajos en el año 1919, inspirándose en los sistemas es- 
coceses. Las retortas actualmente existentes reciben 
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la pizarra triturada hasta un cierto tamaño y separada 
del polvo producido en esta operación. La parte supe- 
rior, revestida de hierro fundido, está superpuesta so- 
bre a inferior, construída en. material refractario; en 
la primera se verifica la destilación propiamente dicha 


y está calentada al rojo oscuro, pasando los vapores 


a los colectores, situados bajo las tolvas. En la infe- . 
rior se somete la pizarra a una más elevada tempera- 

tura en presencia de vapor de agua para la recup2- 

ración del CO, y del amoníaco, del que se obtiene un 60 

por 100 del nitrógeno contenido en la pizarra. El vapor 

inyectado, además de esta misión puramente química, 

obra también como elemento de arrastre de los vapo- 

res formados; A, J. Franks (6) estudia detenidamente 

la acción de aquel cuerpo. 

Los gases y vapores así obtenidos, después de la 
separación del alquitrán se someten a diversas opera- 
ciones de condensación y lavado, que da origen a unas 
fracciones ligeras y un crudo que permiten obtener 
toda una gama completa de productos. La gasolina, 
producida de esta forma, es estudiada aquí como pri- 
mera parte para su eventual transformación en car- 
burante para Aviación, 


” 


_c) Estudio analítico de la gasolina Calatrava. 
1) Parte bibliográfica. 


'El estudio analítico de las gasolinas ofrece unas 
ciertas dificultades si se desean obtener resultados de 
absoluta garantía, demostradas por el hecho de existir 
abundante bibliografía acerca de aquél. 

En general, todos los métodos de análisis pueden cla- 
sificarse en tres grupos, bien definidos en su realización : 

a) Los fundados en el empleo de disolventes se- 
lectivos de los distintos grupos de. hidrocarburos con- 
tenidos.en la gasolina, 

by Los de tipo físico que utilizan las constantes 
de este orden, tales como temperatura crítica de diso- 
lución, densidad, índice de refracción, etc.; y 

c) Aquellos medios que se basan en medios pura- 
mente químicos. 

Es evidente que los métodos incluídos en el apar- 
tado a) son, teóricamente, los más sencillos y de más 
fácil aplicación; desgraciadamente, y a pesar de la rea- 
lización industrial que algunos de ellos han conseguido 
en la técnica de lubricantes (de los cuales el Eldeleanu 
tiene muchos años de existencia), no se conoce ningún 
reactivo que cuantitativamente disuelva a un grupo de 
hidrocarburos sin que lo haga parcialmente con otro. 

- Para ello, los métodos que utilizan las constantes 
fisicas han tenido un notable desarrollo, tales como 
los fundados en la disminución que experimenta la 
temperatura crítica de disolución de una gasolina sin 
aromáticos en ciertos disolventes, como anilina, ni- 
trobenceno, alcohol, etc., por los hidorcarburos bencé- 
nicos; determinado el punto de enturbiamiento antes 
y después de la separación de los aromáticos, se calcula. 
el contenido en éstos con ayuda de un factor. Sin em- 
bargo, H. T. Tizard y A. G. Marshall (7) demostraron, 
entre otros investigadores, que la disminución experl- 
mentada por el punto de enturbiamiento no sólo de- 
pende de la concentración en aromáticos, sino que la 
naturaleza de los otros compuestos allí presentes hace 
sentir su influencia, 
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Dentro de este mismo grupo existen otros métodos 
"que utilizan la diferencia sufrida en el peso específico 
o índice de refracción antes y después de la sulfura- 
«ción de la gasolina; entre éstos cabe citar los trabajos 
de-F. B. Thole (8) y el de H. G. Colman y E. W. Yeo- 
man (9). Todos estos tnétodos dan únicamente valores 
aproximados. 

M. Marder (10) aplica ciertas constantes físicas 
(densidad, indice de refracción paracor y punto de ani- 
lina) para el análisis de las mezclas de hidrocarburos, 
habiendo publicado los PESADOS, juntamente con. Gó- 
mez Aranda (11). 


Evidentemente, todos estos métodos, basados en las 


constantes físicas, precisan el auxilio de los métodos 
químicos para la separación de los distintos grupos de hi- 
drocarburos, radicando la dificultad en ello, puesto que 
la deficiencia de los últimos, debida a la complejidad de 
los fenómenos que tienen lugar al hacer actuar los dife- 
rentes reactivos, hace que no se obtengan resultados 
comparables al cambiar el tipo y composición de gasolina. 

- En efecto, los métodos químicos más utilizados 
emplean el ácido sulfúrico de diferentes concentracio- 
nes para la separación de las olefinas y. aromáticos. 
Estos se sulfonan dando ácidos arilsulfónicos, aun 
cuando no todos lo hacen con la misma intensidad, como 
ocurre con el 1,4 dimetil y 1,2-4-5 tetrametilbenceno, 
que precisan condiciones más enérgicas para ser sul- 
fonados, contrariamente al comportamiento experimen- 
tado por los otros hidrocarburos de esta serie, 

Las olefinas reaccionan con el ácido su.fúrico for- 
mando polímeros, alcoholes secundarios y terciarios, 
asi como mono y dialquiloésteres, dependiendo esta 
formación no sólo de la cantidad y concentración del 
ácido empleado, sino también del peso molecular y es- 
tructura de las olefinas reaccionantes, puesto que cun 
más facilidad se po.imerizan a medida que aumenta el 
peso molecular; Hougton y Bowman (12) afirman que 
con ácido de 91 por 100 se alcanza el rendimiento má- 
ximo en productos de polimerización, los. que, en su 
mayor parte, se acumu.an en la capa ácida. 

La formación de alcoholes es también función Je 
la concentración del ácido; el hexileno forma con sul- 
fúárico de 85 por 100 más alcohol que él en tratamiento 
con sulfúrico de 94 por 100, no obteniéndose cantidad 
apreciable alguna si se utiliza la concentración 100 
por 100; su. acumulación se observa también en la capa 
ácida, y la formación de los mismos disminuye a me- 
dida que aumenta el peso molecular de la olefina. 

Los monoalquilésteres también se concentran en /1 
capa ácida, mientras que los dialquilésteres se disuel- 
ven en la gasolina, descomponiéndose a 14% C., comu- 
nicando color oscuro a los polímeros. De un modo se- 
mejante se comportan las olefinas cíclicas, puesto que 
el 1-metil-ciclo-exano forma, con ácido su fúrico, un 
producto dímero Cia Ha, y el alcohol terciario, l-rhetil- 
1-ciclo-exanol. 

J. F. Norris y J. M. Joubert (13) han investigado 
el comportamiento de los cinco amilenos isómeros con el 
ácido sulfúrico, encontrando que los polímeros se forman 
por deshidratación de los alcoholes, producidos, según se 


ha indicado anteriormente, a partir de las olefinas. Los. 


alcoholes secundarios necesitan para su polimerización 
una mayor concentración del ácido que los terciarios. 


Por último, es también interesante citar que si ex. 
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la mezcla que se estudia existen hidrocarburos aromá- 
ticos, se forman también productos de condensación 
entre aquéllos y-las olefinas. Estas reacciones han sido 
investigadas por V. N. Ipatiefí, B. B. Corson y H. Pi- 
nes (14), así como por H. L. Wunderly, F. J. Sowa 
y J. A, Niewland (15). 


2) Parte experimental, 


Al tratar de determinar los distintos grupos de hi- 
drocarburos que constituyen una gasolina por cual- 
quiera de los métodos conocidos por la literatura, apa- 
rece la dificultad de-saber cuándo los valores hallados 
por uno de estos procedimientos son reales o no, Para 
esto nos hemos servido de los resultados obtenidos 
por V. G. Aranda en sus trabajos (ya citados) sobre la 
densidad y peso molecular de los componentes olefíni- 
cos y aromáticos de las gasolinas. 

Nosotros tomamos como garantia de que el método 
que hemos de emplear para la separación de los hidro- 
carburos olefínicos y aromáticos arroja valores reales 
cuando la densidad y peso molecular: medio de los hi- 
drocarburos aromáticos y olefínicos, calculada a partir 
de la densidad de la gasolina desoiefinada y también Je 
la misma desaromatizada y desolefinada, caen dentro 
de las curvas teóricas de las densidades de los citados 
grupos de hidrocarburos. 

Diversos ensayos analíticos realizados sobre esta 
gasolina nos demostraron que los valores obtenidos no 
eran aceptables, debido, seguramente, a su elevado con- 
tenido, no saturados, en especial al estar en presencia 
de hidrocarburos de las otras series, circunstancia bien 
conocida por la bibliografía. 

El método seguido y cuyos resultados eran concor- 
dantes, así como reales, por la comprobación realizada 
simultáneamente, ha sido el preconizado por J. C. Mo- 
rrel e l. M. Levine (16), con una pequeña modificación, 
consistente en tratar únicamente 20 c. c, de la gasolina 
destilada después de separar las olefinas con 60 c. c. 
de 50, Hz de 98 por 100 en tubo Eckert, leyendo por 
diferencia, pues hemos comprobado que en nuestro 
caso no hay formación de polímeros en este trata- 
miento, La técnica operatoria es la siguiente: 

100 c. c. de la gasolina se agitan durante media 
hora con 300 c. c. de ácido sulfúrico de 91 por 100, de- 
jando reposar durante treinta minutos, decantando la 
capa ácida y separando con cuidado los restos de ácido 
y asfaltos después de un nuevo reposo de otra media 
hora. Se pasa la gasolina a un matracito de cuello cór- 
to y fondo redondo, provisto de una pequeña columna 
Hempel llena de anillos de vidrio y unida a un refri- 
gerante enfriado con hielo. La déstilación se verifica 
hasta 5% C. por encima del punto final de destilación 
de la gasolina original. En 60 c. c. de esta gasolina se - 
determinan los aromáticos con 60 c, c. de 50, Ha de 98 
por 100 en tubo Eckert, según la técnica conocida, ob-. 
servándose la absorción realizada. * 

Con la aplicación de ciertas fórmulas empíricas en 
función de algunos factores y de la densidad de la ga- 
solina después del primer tratamiento ácido, así como 
las pérdidas por los diversos tratamientos, se obtienen 
unos valores que en el caso de gasolinas de composi- 
ción similar a la estudiada por nosotros, da valores de 
una exactitud y realidad superiores a cualquier otro 
procedimiento. 
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El contenido en hidrocarburos parafínicos y nafté- 
nicos se ha calculado a partir de la densidad y refrac- 
ción específica de la gasolina desolefinada y desaro- 
matizada por los tratamientos anteriores. 

Todas las características se han determinado de 
acuerdo con las normas establecidas en nuestro Ser- 
vicio. Los resultados obtenidos son los siguientes: 








Densidad a 20% €. concorccccnconanos 0,742 (Norma S-14440-A) 

Número 20 ooococoncccnccconononocanes 1,4202 ( ”  S-14317-A) 

Destilación A. S, T. Mo cocononacoronanannnnnos ( ”  S-14414-A) 
Pod es C. 

E 84,5* C. 

10 ns 89 C. 

BO 7 rieaosanes 97D? CE : ; : 

BORA ra 105% C. Destilado. 98,0 c. e. 
AO ia 112 C. “Residuo.... 12” ” 

A O lO 121%. C. Pérdida.... 0,8” ” 
O ar 129 C. css 
OA a 1887 Cí 100,0 ” ” 

80 » » 1490 C. 
E 165 CC, 
95” >” 180% C. 
Piti 191? C. 


Tensión de vapor (Reid). 0,25 kg/cm? (Norma S-14315-A) 





Número de iodo (Hanus). 180 gr/100 gr. ( ” S-14313-A) 

Resinas actuales ...m.oomo” 80 mgr/100c.c.( . ” S-14314-A) 

Prueba de corrosión Negativa (7? S-14349-A) 
. Tídice de octano (C. F. R. Método Motor). 53 

Idem + 0,1 % de Pb Eta corcnoccornccnnononono> 67 

Susceptibilidad al-Pb Eta oo.onccnonccncnnnnoss 68,3 

Hidrocarburos aromáticós + olefínicos.... 52,6 % en volumen. 

Hidrocarburos olefínicoOS o.mmmmocoorenacnronoros 44,8 %o ls 

Hidrocarburos aromáticos e.m.o.oommmonrorr.”o 7,8 % e 

Densidad a 20 C. de las parafinas + naf- 

TOMOS acronsacconancconananss id Penmnarerenans 0,716 

no de las parafinas + NaÍtenos m...commooo. 0,14025 

Ra o ” ” . 0,346 ES 


41,0 % en volumen. 


Hidrocarburos parafínicos . 
6,4 % ” 


Hidrocarburos nafténicos 





Los números de octano los hemos determinado en 
nuestro motor C. F. R., según el método Motar. La 
gasolina de Puertollano, por nosotros estudiada, tiene 
un 1 O. 53 muy bajo, como era de esperar, dada su 
composición. Hemos estudiado también su comporta- 
miento al añadirle plomo tetraetilo como antidetonan- 


te; para esto hemos etilado tres muestras de la misma 


gasolina con 0,4, 0,6 y 1,0 c. c. de plomo tetraetilo por 
litro y determinado a continuación el 1. O. 


La curva de etilación 'obtenida puede verse repre- ' 


sentada en la figura 1, para cuya representación se han 
adoptado los gráficos propugnados por la Technische 
Prufstand, en los cuales se toman como ordenadas 
las 1, O., y como abscisas, los valores de plomo tetraeti- 
lo añadidos en escalá logarítmica; el valor que expresa 
esta susceptibilidad al plomo tetraetilo (6,3) ha sido 
también calculado según E. Singer (17). 

Continuando nuestro estudio, hemos hecho una des- 


tilación fraccionada de la gasolina citada, empleando * 


una columna Koeppel (18) construida por nosotros, 


rectificando 6 litros de gasolina y recogiendo las -si- 


guientes fracciones: 


Fracción 1 ......... hasta 95 GC cccoocoo. 21 % en volumen. 

2 Tias de 95-120" C ....... 20,55 % . > 

» VI ación » 120-135 C ....... 16 % 2 

Ls TVcao io cuajó » 135-150 € ccocoo. 15 % e 

> Wiarsasagas » 150-175 € ....o.o 17,3 % » 
ReSidUO c.ococcnconnccanronconennananoronacacanonone 71 % > 
Pérdidas ui as aa e 3,2 % Eo RE 
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En cada una de estas fracciones hemos determinado 
los distintos grupos de hidrocarburos por el procedi- 
miento señalado anteriormente. Los resultados obteni- 
dos pueden verse en el cuadro 1: > 


CUADRO 1 


Composición de las diversas fracciones. 


























; PARAFINAS 
AROMÁTICOSI| OLEFINAS + PARAFINAS || NAFTENOS 
NAFTENOS 
% % Pto | Yo | Y | to | Y + doi 
en en en en en en en en en £n 
vol. | peso || vol. | peso || vol. | peso || vol. | peso¡| vol. | peso 
Fracción 1jo,34] >» lls95 | >» [40,16/38,46| 35,9 [34,38] 4,26| 4,08 
»  TI¡2,04 | 2,28[50,39|54,24147,57|45,7 | 43,6 [41,9 [| 3,97] 3,8 
+ 1d 2,0 l 2,22 [145,53 47,06 52,47 50,5 | 42,0 [40,4 10,5 [IO,! 
> IV|1,82¡ 1,95 |46,83/48,42][51,35|49,6 38,1 136,85/13,2 [12,75 
> Vlaza 2,9 |43,6645,3 [53,6 [51,69 35,1 (23,79/18,5 (17,9 
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Las restantes características determinadas para. 
cada fracción se encuentran reunidas en el cuadro "Il, 
junto con los valores de susceptibilidad al plomo te- 


“traetilo calculados, como se ha dicho anteriormente. 


Las curas de etilización se han representado en la figu- 
ra junto a la de la gasolina original, 


CUADRO IM 


Características de las diversas fracciones, 


O a iS EN 














Dayc | NY | NO. S. 
Fracción l.......... 0,7078 |. 1,4028 54 10,5 
> is 0,7338 | 1,4158 53,14 3 71 

> Minis 0,7477 1,4229 48,0 7,9 

> IM is 0,7563 1,4272 4515 5,4 

> O 0,768 1,4330 41 0. 4,1 








d) Hidrogenación de los aceites medios y ligeros. . 


M. Pier (19) ha realizado un interesante estudio 
acerca de la hidrogenación de las pizarras estonianas 
y escocesas, no sólo sobre ellas mismas, sino también 
sobre los aceites ligéros, medios y pesados obtenidos 
en la destilación de aquéllas. Los resultados obtenidos 
son de interés, puesto que demuestran la posibilidad 
de mejorar la calidad de los carburantes producidos y 
permiten su uso en Aviación. La hidrogenación sobre 
las propias pizarras y en fase líquida de los aceítes 
pesados, se sale del objeto del presente trabajo, mien- 
tras que la operación en fase vapor y presencia de ca- 
talizadores fijos toma especial interés en nuestro casa, 
puesto que, según las condiciones en que se realice, se 
verifica.un sencillo refino, con reducción de los fenoles, 
saturación de los hidrocarburos ¡no saturados y elimi- 
nación de los compuestos nitrogenados y sulfurados, o 
bien hay cracking simultáneo, cuya intensidad puede 
regularse según el producto final que desee obtenerse. 

“Las pérdidas en peso después de hidrogenación en 
fase vapor se deben, en el caso de un cracking ligero, 
a la formación de agua, sulfhídrico y amoniaco, mien- 
tras que si aquella descomposición pirogenada es más 
enérgica, hay formación también de gases; para evi- 
tar esta producción es conveniente realizar la opera- 
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ción en dos fases con separación de la gasolina for- * 


mada, mientras que la parte pesada se recicla nueva- 
" mente sobre catalizador nuevo. PEN A, 
Las características de las gasolinas obtenidas des- 
de el punto de vista de utilización, dependen, en gran 
manera, del origen de la primera materia; pero un 
detenido estudio de los catalizadores más convenien- 
tes, así como de las condiciones de reacción, permite. 
obtener resultados de acuerdo con las necesidades es- 
pecíficas. 
Una hidrogenación destructiva de los aceites me- 
dios obtenidos -en la destilación de pizarras de Esto- 


nia y Escocia, cuyas características de composición son' 


extremas en lo que a estos materiales respecta, produce 
una gasolina cuyas condiciones se indican : 


Gasolinas obtenidas por hidrogenación de los aceites ligeros * 














de pizarras. 

CARACTERISTICAS DE LAS GASOLINAS — | ¿Ligas pia 
Peso especÍfiCO....o.oo.oooooo.». aia É 0,732 0,712 
Destilación: ; 

Hasta 70% Cossorcommomom.. sonenaios |. 180) 18%, 
A Lao ea | 42%), 42,5% 
e MO Cea ia ns ds es 81% 81,5% 
Ultimo punto ......... aii acc 185 C | 1872 C 
Parafinas Wo. ...... tibios asedio O 58,5 "| 755. 
Naftenos Uy. ........ lo es 31,5 18,5 
AromáticoS Up ..ooooccccccancccccona roo» 9 5 
| No saturados %p....... rar ca aaa e E AA 
Indice de octano (CFR. M. Mi)............ 66 65 
Idem'+ 0,09 %/, vol. de Pb Et... : 84 





Los aceites escoceses, de base parafínica, producen 
un compuesto en el que predominan notablemente los 


“hidrocarburos saturados en. forma de iso-parafinas, 


mientras que el. obtenido partiendo del aceite asfáltico, 
tiene más hidrocarburos de las series nafténica y aro- 
mática. Su susceptibilidad al plomo tetraetilo es buena 
en ambas, características bien conocidas de las gasoli- 
nas hidrogenadas. | EE 

Pero la resistencia a la detonación puede todavía au- 
mentarse realizando una hidrogenación más intensa, 
lo que da lugar a una gasolina que, con punto a la des- 
tilación final de 150% C. y destilando el 58. por 100 
a 100% C., tenga un índice de octano de 70 con una pre- 
sión Reid de vapor de 0,49 a 37,8% C, y con gran sus- 


ceptibilidad al Pb Et,, puesto que la adición de-0,09 . 


por 100 en volumen eleva su índice de octano has- 


ta. 88,5, 


Estos estudios demuestran en forma' evidente la: 


posibilidad de obtener gasolinas de Aviación partiendo 
de aceites similares a los obtenidos con nuestras piza- 
- rras de Puertollano. 
Ahora bien: considerando que la composición de 
los aceites ligeros procedentes de la destilación de las 
pizarras escocesas es la- siguiente: 


Hidrocarburos parafínicos 
A nafténicos 
» no saturados 





de todo punto similar a los nuestros, como se. obser- 
va al compararla con los resultados obtenidos por nos- 
otros e. indicados en c), puede afirmarse la posibilidad 
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de producción de carburante de Aviación, hidrogenan-- 
do aquella primera materia nacional en las condicio- 
nes experimentadas por Pier en su trabajo original y 
comprobadas convenientemente en estudios posterio- 
res, en especial en lo que respécta a rendimientos téc- 
nicos y económicos. 

Los trabajos actualmente en curso en estos labo- 
ratorios demostrarán si se puede llegar al mismo re- 
sultado utilizando otras orientaciones, realizándolas, 
como en un principio se ha dicho, sobre gasolinas y 
aceites ligeros destilados de aquellas pizarras. 
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SCELÁNEA 


ILUMINACIÓN DE AERODROMOS 


La importancia, cada vez más creciente, del balizamien- 
to. nocturno de los aerodromos, justifica el interés con que 
se estudian todos los aspectos particulares de este problema, 
cuya resolución en conjunto corresponde con frecuencia a un 
matiz nuevo, si no a una verdadera especialidad, dentro de 
la electrotecnia. 

Puesto que en la instalación eléctrica de los aetrodromos 

se utiliza con gran frecuencia el montaje en serie de las luces 
de limite, insertamos a continuación un extracto en el que 
se exponen los modernos procedimientos empleados para evi- 
tar la extinción del alumbrado cuando una de las lámparas 
se avería, así como para evitar o corregir las perturbaciones 
generales que originan los eventuales cortocircuitos. 
" " Np es éste un tema exclusivo, claro está; pero lo cree- 
mos de interés, porque las perturbaciones que evita son muy 
frecuentes en el diario manejo del balizamiento por los ofi- 
ciales de servicio. Parte de las ideas aquí ingeridas proceden 
de un trabajo de Halbertsma y Von Liempt, en Revue Techni- 
que Philips, 

Con relación al montaje en serie, el TE en A 
de lámparas utilizadas en 1as instalaciones de alumbrado pre- 
senta una ventaja indiscutible: el funcionamiento indepen- 
diente de estas lamparas. En general, se ha dado a esta, ven- 
taja tan decisiva importancia, que en los proyectos de alum- 
brado se descuida con frecuencia el buscar otra solución. -Sin 
embargo, en ciertos casos se utiliza el montaje en serie; aun- 
que debe entonces sacrificarse la puesta en circuito de un nú- 
mero arbitrario de lámparas y la libre elección de la poten- 
cia de éstas. Las razones del montaje en serie son: 

1.2 La tensión disponible es demasiado elevada para las 
lámparas incandescentes a, emplear. 


brado y para otras aplicaciones; 
taje en paralelo normal, 
- Algunas veces las tensiones corrientes de 220-230 vol- 


se emplea entonces el mon- 


“tios, y de 130 voltios, son demasiado elevadas para las lám- 


paras que se desea utilizar. El modelo más pequeño de lám- 
para incandescente previsto para 220-230 voltios, y para 130 
voltios, suministra 15 dlm. y absorbe 15 vatios. 

En cuanto -a la simplificación que puede obtenerse, el re- 
sultado es concluyente; el montaje en serie beneficia de un 
ahorro considerable de hilo conductor en relación con el mon- 
tajeen paralelo. La instalación puede resultar así de tal suer- 
te simplificada que, en ciertos casos, se dará la preferencia al 
montaje en serie. 

Esto ha sido tenido en cuenta ines en Estados 


* Unidos de América. Sin embargo, incluso en América, para 


2.4 La simplificación que. resulta para la instalación es 


importante. 
En los casos en que se utiliza el montaje en serie, el 


alumbrado de tranvías o de trenes, el alumbrado de ilumina-- 
ciones, el de los árboles de Navidad, y a veces el alumbrado: 


público en carreteras, siempre puede clasificarse en una de 
esas categorías. 

Algunos ejemplos aclaran esta clasificación, 

En corriente alterna un transformador permitirá reducir 
la tensión al valor deseado. Pero wn corriente continua la 
tensión está fijada definitivamente. Es por eso por lo que el 
alumbrado de trenes y de tranvías se efectúa generalmente 
con fa ayuda de lámparas incandescentes montadas en serie. 

La tensión continua del hilo conductor es muy a menu- 
do de 500 a 600 voltios; la tensión máxima de régimen de 
las lámparas incandescentes es de 260 voltios. Generalmente, 
en el caso de una tensión de 600 voltios, se montan en serie 
cinco lámparas de 120 voltios; muy a menudo se prefiere 
utilizar un mayor número de lámparas de tensión más baja. 
Si la tensión del hilo conductor es de 1.500 voltios, como es 
el caso de los ferrocarriles holandeses, por ejemplo, hay que 
evitar que esta tensión se encuentre en una parte del coche 
accesible al público. En .este caso es preferible utilizar un 
convertidor que alimente un sistema distribuidor para el alum- 
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las modernas instalaciones se utiliza preferentemente el mon- 
taje en paralelo. En Europa el montaje en serie para eel alum- 
brado público no ha sido utilizado en gran escala más que 
en Italia, 

Si es preciso iluminar un largo itinerario por medio de 
fuentes luminosas de débil potencia, muy distantes unas de: 
otras, el montaje en serie puede ser interesante desde el punto 
de vista de la reducción de los gastos de instalación. Es así 
como sobre las dos orillas del canal del mar del Norte, Ymui- 
den-Amsterdam, en una distancia. de 24 kilómetros, se ha. 
realizado una instalación en serie, llevando lámparas de 65 
vatios distantes entre sí 280 metros. | 


Inconvenientes del montaje en serie y su solución. 


Como ya es sabido, el montaje en serie de lámparas in- 
candescentes no permite modificar arbitrariamente el núme- 
ro de lámparas en servicio. Pero el mayor inconveniente es 
que en caso de que se estropee una lámpara provoca la ex- 
tinción de toda una serie, dentro de la cual es imposible co- 
nocer a simple vista cuál es la lámpara defectuosa. 

Se ha intentado construir, muy particularmente para el 
alumbrado público, dispositivos para shuntar automática- 
mente la lámpara defectuosa. 

Este método presenta dos ventajas, a saber: 

1.2 Todas las lámparas de la serie, a excepción de la de- 
fectuosa, permanecen encendidas, 

22 La lámpara defectuosa se encuentra sin la menor di- 
ficultad, pues es la única que no luce. 

Para que las condiciones de carga de la red no se modi- 
fiquen, la lámpara defectuosa deberá ser reemplazada por 
una resistencia del mismo valor. Si se cortacircuita la lám- 
para, la resistencia de la. serie disminuye y la intensidad de 
la corriente aumenta. Mientras más pequeño sea el número 
de lámparas montadas en “serie, más fuerte será la sobrecar- 
ga de las lámparas restantes. En cinco lámparas de 120 vol- 
tios montadas en. serie, por ejemplo, la puesta fuera de cir- 
cuito de una lámpara provocará un aumento del 25 por 100 
en la tensión de cada una; es decir, que esta tensión llegaría 
a 150 voltios, Es, pues, indispensable restituir rápidamente 
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* la intensidad de la corriente a su valor normal, para evitar 
que las otras lámparas se fundan a consecuencia de la so- 
bretensión. : : 

Se han propuesto diversas soluciones para el shuntaje 


automático de una lánipara en serie. Se ha utilizado la pro-' 


pia interrmpción de corriente que se produce para shuntar 
la lámpara con la ayuda de un relevador o para reempla- 
zarla por una resistencia de valor equivalente. La interrup- 


ción de le luz puede ser tan breve que no se percibe : 


nada. más que un breve centelleo. 

Se puede también producir el shuntaje' utilizando «el 
aumento de la tensión en las bornas de la lámpara defectuo- 
sa. Este resultado se obtiene por la perforación. de una del- 
gada capa aisladora, que es. perforada: desde los 400 voltios, 


aproximadamente. Si una lámpara está defectuosa, se des-, 


' monta el conjunto (lámpara y portalámpara) del aparato de 
iluminación y se reemplaza la lámpara y el shunt, sin que 
esta sustitución exponga a tocar puntos con tensión. 

" «El montaje de una lámpara en una instalación en serie 
es peligroso, y no solamente desde el punto de vista de tocar 
órganos con excesiva tensión. Si el circuito es recorrido por 
una: corriente, se puede [producir un arco entre el contacto 

“central del portalámparas y el contacto central del culote; 
este arco puede provocar la fusión de estas partes metáli- 
cas. Para evitar este inconveniente el portalámparas está 
provisto de un contacto de cortocircuito, unido al contacto 
elástico central; este contacto de cortocircuito entra en fun- 
cionamiento desde que la lámpara comienza a ser retirada 

- (desenroscándola). en algunos milímetros y antes que la 
unión con el contacto central del culote sea interrumpida. 

Por anzlogía; con el “fusible” que entra en acción desde 
que la intensidad de la corriente rebasa un valor determi- 
nado, se puede designar estos dispositivos de perforación por 
el nombre de “parasobretensiones”, puesto que' actúan des- 
de que la, tensión “alcanza un valor determinado, superior a 
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rante el funcionamiento, la corriente no queda necesariamen- 
te cortada; -puede saltar un arco eléctrico entre los dos ex» 
tremos del filamento interrumpido, y estas extremidades pue- 
den a su vez alcanzar su temperatura de fusión. Las otras 
lámparas de la serie actúan como resistencia estabilizadora 
de la descarga. Si el filamento se-funde, el arco pasa enton- 
ces a los electrodos o a los polos de la lámpara. Estos se 
funden a [su vez; de suerte que si la lámpara no sucumbe 
al calor desarrollado, el arco se produce finalmente en las 
cercanías del pie de la lámpara, y destruye no solamente 
el cristal y los hilos de inducción de la corriente, sino: que 
también puede pasar al culote y a las partes metálicas. del 
casquillo. En circunstancias favorables para su conservzción, 
un arco semejante puede producir desgastes notables, sobre 
todo en corriente continua. 

Como ya se ha, señalado, este inconveniente no se puede 
presentar más que si no se emplea el parasobretensión o si 
no funciona; este caso se presenta algunas veces, pues la 


* tensión del arco puede permanecer inferior ¡a la” tensión de 


perforación del parasobretensión. Para remediar eso se po- 


dría tratar de aumentar la tensión de un arco espontáneo 
eventual montando los electrodos de entrada de corriente lo 
más lejos posible uno de otro. Si la lámpara está provista 
de electrodos cortos, difíciles de plegar, se les provee de. hi- 
los independientes, que hacen de captor de arcos. A pesar 
dé estas: protecciones, el parasobretensión no es superfluo. 
Y puede suceder, en efecto, que el filamento se rompa (por 


efecto de un choque) mientras que la lámpara está apagada. 


la tensión de régimen de la lámpara incandescente shuntada 


por este “parasobretensión”, pero inferior a la de la red. 
Los parasobretensiones, que pueden ser fijos en la mis- 


ma lámpara o montados independientemente cerca del por-. 


talámpara, deben satisfacer a condiciones muy divergentes: 
a la tensión de régimen de una lámpara de serie, su resis- 
tencia debe ser infinitamente grande; peró la tensión total 
aplicada a la serie de lámparas debe seguramente provocar 
su perforación. Después de la PS deben constituir 
un shunt buen conductor. 

Para el alumbredo público, a consecuencia de las tensio- 
nes elevadas utilizadas, esta condición no es difícil de satis- 
facer. Existen “varias materias aisladoras que se taladran 
cuando se las expone en cápas muy delgadas a tensiones de 
3.000 a 10.000 voltios, mientras que a «lgunas centenas de 

voltios su conductividad es prácticamente nula. Consideran- 

do otro caso, las lámparas de iluminación de 7 ó 14 voltios, 
empalmadas sobre una red de 110 voltios, por ejemplo, el 
parasobretensión delie funcicnar entre 20 y too voltios. Esto 
requiere capas aisladoras muy delgadas, de escasa tolerancia 
de tensión de perforación, lo cual es realizable. 

“Para el funcionamiento del parasobretensión es muy im- 
-portante saber si se va a operar con lámparas de vacío .o 
lámparas con atmósfera gaseosa. Supongamos una lámpara 
de vacio no' provista de parasobretensión; si el filamento se 
funde, no se produce descarga eléclrica, el vacio funciona 
como un aislador y la corriente queda interrumpida. Para 
las lámparas con ¿tmósfera gaseosa no provistas de para- 
sobretensión, si la interrupción del filamento se produce du- 


Al poner en circuito esta serie no se producen arcos; el para- 
sobretensión debe perforarse, shuntar la. lámpara defectuosa 
y asegurar así el funcionamiento de esta serie de lámparas. 

El parasobretensión para les lámparas en serie se reali- 
za de diversas maneras, según sea ¡su tensión de funciona- 
miento. La delgada hoja de papel anteriormente utilizada: 
va siendo, en general, reemplazada por un material aislente 
instalado sobre metal. Se utilizan preferentemente óxidos 
metálicos buenos aisladores. Durante el proceso de oxidación 
se da a la película de óxido el espesor preciso, Generalmente 
se utiliza una capa delgada de óxido de aluminio, cuya re- 
sistencia es de 10 ohms., aproximadamente; dimensiones nor- 
males correspondientes a una tensión de perforación de 400 
voltios, poco más o menos; después de la perforación, esta 
resistencia baja, prácticamente a cero. 

Para las lámparas de iluminaciones, la tensión de perfo- 
ración debe ser muy pequeña (inferior a 100 voltios); en 
este caso el óxido de aluminio no conviene. La capa deberá 
ser tan delgada, que no será prácticamente realizable. Se 
utiliza el tungstato de sodio, llamado bronce de tungsteno 
azul, cuya tensión de perforación es muy baja, incluso con 
gran espesor de la cepa aisladora. 

En las lámparas de vacío el parasobretensión está mon- 
tado entre el culote y el vidrio de la ampolla. Y no es po- 
sible alojarlo en la ampolla misma, puesto que las capas de 
óxido utilizadas contienen gases que perjudicarían al vacío 


.de la lámpara. En. él caso de las lámparas de atmósfera ga- 
_seosa, el gas que proviene del óxido no juega ningún papel. 
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La cinta de óxido de aluminio puede estar plegada alrede- 
dor de los hilos de polo, eventualmente en combinación con 
una cinta de níquel que sirve de captor de “arco. 
Estas soluciones son, claro está, tenid?s en cuenta en las 
instalaciones modernas realizadas con tadecuadols proyectos. 
Su enunciación, 23 título de consideración general, «creemos, 
sin embargo, que será interesante para los oficiales no espe- 
cialistas que deben vigilar la exactitud del servicio. * 
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Material Aeronáutico 





Descripción del motor “BMW 801” 














- Vista lateral del motor “BM W 801”, de catorce cilindros en doble estrella, con inyección en los cilindros. 


GENERALIDADES CAJA DEL MOTOR.—Se compone de seis partes prin- 

E cipales: Cárter cigúeñal, caja del reductor, cámara del com- 

El motor ““B MW 801” es un motor de 14 cilindros en — presor, cámara de admisión, órganos de mando de instru- 
doble estrella, refrigerado por aire, con dispositivo «de reduc- mentos y colector de aceite. 

" ción para hélice de paso variable. Funciona según un proceso. El cánter cigiteñal es de acero y está dividido en tres par- 
de cuatro tiempos, con inyección de gasolina: en los cilindros; tes, colocadas en medio de las estrellas que forman los ci- 
tiene un ventilador centrífugo con dos velocidades, corres-" lindros, y unidas a través de los mismos por medio de per- 
pondientes a restablecimiento de potencia a dos alturas, nos. En su parte central está apoyado el cigiieñal sobre un 

Para hacer más sencillo su manejo durante el vuelo, los cojinete de bolas. Los cilindros se fijan al cárter por medio 
motores van provistos de un aparato regulador, con una sola de 16 pernos. En los extremos dé las partes anterior y pos- 
palanca para la regulación automática de presión, número de terior del cárter van instalados los tambores de levas, que 
revoluciones, formación de la mezcla, punto de encendido y accionan las válvulas por intermedio de rodillos puestos en 

.cambio de paso del compresor.  - - contacto con la periferia de los tambores y que transmiten 
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el movimiento a las varillas de mando de los balancines; las 
varillas de mando van encerradas en cubiertas, fijas alrede- 
dor del cárter. 


La caja del reductor está judas por bridas, directamente 
a la cara anterior del cárter cigieñal, En ella están alojados 
el sistema de engranajes, que constituye el mecanismo de re- 
ducción del número de revoluciones de la hélice; el soporte 


- anterior del árbol de la misma y los mecanismos de paso va- 


riable, así como los engranajes para la, magneto y para regu- 
lación del número de revoluciones; rueda del ventilador y 
bomba de ¡aspiración. A la caja del reductor va' unida la 
tapa anterior, que lleva la rueda del eto apoyada en 
.dos cojinetes. 


La cámara del compresor que lleva empalmes que conec- 
tan los tubos de inyección «a los cilindros, está sujeta a la 
parte posterior del cárter cigieñal. En ella se encuentra «el 
. soporte anterior del eje de la rueda del compresor de: aire, 
que lleva paletas directrices para mantener invariable la pre- 
sión del aire de carga, que entra con gran velocidad. 

La cámara de admisión, con.las válvulas de paso, está 
dispuesta en la cámara del ocmpresor. En ella se encuentran, 
además del soporte posterior del eje del compresor, todos los 
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CILINDROS 


Los cilindros se componen de un cuerpo de acero con una 


culata, fundida, de metal ligero. Las culatas de los cilindros . 


de la estrella anterior tienen montadas hacia adelante las 
cajas de los balancines, y en las de los cilindros de la estre- 
lla posterior van montadas hacia atrás. Cada cilindro tiene 
una válvula de escape y otra de admisión. En las culatas de 
los cilindros van fijos cuerpos de bronce que sirven de guías 
a los vástagos de las válvulas; llevan también un: asiento de 
acero, fijado en caliente, para la válvula: de escape, y atro de 
bronce y aluminio para la válvula de admisión, Además, hay 
también en las culatas de los cilindros cuerpos de bronce, ros- 


. cados interiormente, para las bujías, dirigidas hacia adelan- 


-engranajes de éste, los mecsmismos de mando de las armas y 
el de la bomba de aceite. Tiene además, alrededor, doce ori-. 


ficios, por los que pasan los pernos que sujetan el anillo- 
soporte intermedio. 
La caja de los Órgemos. de mando de los instrumentos está 
sujeta por bridas a la cámara de admisión. Lleva los meca- 
- nismos de la bomba de aspiración de gasolina, bomba de in- 
- yección, presión de aire, cuentarrevoluciones y mecamismos 
de mando, «así como el dispositivo para la puesta en marcha 
del motor, Entre el cárter cigieñal y cámara del compresor 
va instalado el colector de aceite, que recupera el sobrante 
Le engrase y comunica esas dos cámaras. 


MECANISMOS DE TRANSMISION 


sa) 
va apoyado en tres puntos; está formado por dos muñequi- 
Mas, colocadas a. 180%. El cigileñal se apoya. por sus partes 
". anterior” y. posterior en el cárter, sobre un cojinete de rodi- 
llos en cada una, y en la parte media, sobre un cojinete de 


Cigúeñal.—El cigieñal, que consta de cuatro partes, 


bolas, que contribuye a absorber los esfuerzos longitudina- 
les, Los contrapesos para lograr el equilibrio de masas van. 


fijos a: estas cuatro. partes del cigieñal. 


b) Bielas.—Las bielas de las estrellas anterior y poste- 
rior de los cilindros .son iguales. La biela maestra de la: estre- 
lla posterior está unida «al cilindro 8; la de la estrella ante- 
rior, 21 cilindro 9. Ambas bielas maestras están articuladas a 
la muñequilla del cigiieñal, apoyándose en ella por interme- 

“dio de un cojinete de bronce y plomo. Las seis bieletas de 
cada estrella van articuladas a la cabeza de la biela maestra, 
girando alrededor del orificio de articulación mediante ejes 
de bronce. 


.c) Embotos.—Los émbolos llevan cinco segmentos, de los . 


cuales los dos inferiores funcionan como rascadores de aceite. 
Los ejes de los émbolos son flotantes, y se evitan los despla- 
zamientos laterales por medio de anillos de retención. El en- 
grase de los ejaz de émbolos se realiza, a. través de orificios 
calibrados, con aceite impulsado | por fuerza centrífuga en los 
orificios de las bielas y de dichos ejes, - 


-te, y para las boquillas inyectoras, dirigidas hacia atrás. Con 





MECANISMO DE MANDO DE VALVULAS 


1.—Varilla de mando del balancín.. 
2.—Rodillo de mando de la varilla. 
3.—Rueda de engranaje (fija al cigijeñal). 
4.—Brida, 
5.—Engranaje intermedio. 
6.—Anillo soporte de las varillas de mando. 
7T.—Cárter. : Ls 
8.—Tubo de admisión. 
2.—Válvula de admisión. : , : 
10.—Mecanismo de distribución de la estrella anterior. 
11.—Válvula de escape. * 
12.—Platillo inferior de muelles de vályula. 
13.—Muelles de válvula. 
14.—Platillo superior de muelles de válvula, 
.15.—Tornillo de reglaje: de válvulas. 
16.—Tapa de la caja de balancines, 


1575) 


REVISTA DE AERONAUTICA 


objeto de poder medir la “temperatura de los cilindros, en 
cada culata se encuentra, debajo del tubo de escape, una 
rosca para: el par termoeléctrico.. 

Las válvulas van colocadas formando ángulo con la cu- 


lata del cilindro y en sentido contrario una de otra. Para la: 


mejor evacuación del calor, la válvula de escape lleva en el 
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gos a los empleados en otros motores para recibir movimien- 
to del tambor de levas y transmitirlo al vástago de la vál- 
vula. Todo el mecanismo de balancines va engrasado con. 
aceite a presión. : 

- Los cilindros llevan aletas deflectoras que guían y facili- 


-tan la circulación más conveniente del aire; van unidas a los 


vástago, que es hueco, y én el platillo, abundantes sales de: 


sodio, y contra los desgastes prematuros, como, por ejemplo, 
corrosión, «dispone de un revestimiento de metal duro en la 
cabeza del vástago y en los asientos de la válvula. Cada vál- 
vula está solicitada sobre su asiento por medio de tres mue- 
lles en espiral enlazados entre sí, para trabajar a un tiem- 
po. Unos anillos elásticos dispuestos en el vástago evitan que 
en caso de que se rompiesen los 
“dentro de los cilindros. Ñ 

- Los balancines llevan manguitos de bronce para su apo- 
yo en los pernos flotantes, que descansan por sus extremos 
en la caja de los balancines. Estos llevan dispositivos análo- 





CIRCULACIÓN DE GASOLINA 


1.—Tubo para el rápido vaciado del depósito. 
92.—Filtro parafuegos de la bomba de mano. 
3.—Llave. de paso. 

4.—Empalme para aire a presión en la descarga rápida. 
5.—Ventilación del regulador de presión de gasolina. 
6.—Toma de gasolina para la puesta en marcha con mo- 

" tor frío, 

7.—Tubo de sobrante. 

8.—Tubos de inyección a cilindros, 

9.—Bomba de inyección. 

10.—-Ventilador centrífugo. 

11.—Empalme con filtrg de gasolina. 

12.—Ventilador de péndulo (o evacuzdor). 

13.— Aire sobrante. i 

14.—-Conducto de ventilación. 

15.—Gasolina ventilada. 

16.—Gasolina sin ventilar, 

17.—Tubería de retorno. de gasolina. 

18.—Al manómetro de .gasolina, 

19.—Depósito de gasolina. 

20.—Filtro parafuegos,. 


muelles las válvulas caigan. 


cilindros, aun en caso de desmontaje de los mismos. Unica- 
mente las arandelas que hzy en el borde de las. mismas se 
pueden quitar y poner antes de desmontar 'y montar los ci- 
lindros. 


DISTRIBUCION 


Lás válvulas de los distintos cilindros son accionadas por 
balancines y varillas de mando. Un extremo de éstas se apo- 
ya en el tambor de levas, de bronce, que rueda sobre coji- 
netes, situados en la parte anterior o posterior del cárter ci- 
gileñal. Los tambores de levas, con las de admisión y las de 
escape, distribuídas respectivamente en sus dos caras, son 
accionados por un par de ruedas dentadas cilindricas desde 
el cigijeñal, con una reducción respecto a. la velocidad de ro- 
tación de éste de 1: 8. Las varillas de mando pera las vál- 


- yulas de escape y de admisión ruedan, mediante rodillos, por 


los tambores de levas, accionando por su otro extremo los 
balancines. Las varillas de mando de les válvulas tienen a 
ambos lados cabezuelas esféricas con orificios para que pase 
el aceite a los balancines. Están encerradas en tubos de pro- 
tección atornillados por un extremo al cilindro y por el otro 
al cárter cigieñal. : ñ 


COMPRESOR 


El compresor es un ventilador giroscópico, con una trans- 
misión de dos velocidades, por medio de un embrague lami- 


- nar, para empleo en el suelo o a grandes alturas. La rueda 


del- compresor es accionada desde el cigieñal por una:barra 
que engrana en una rueda dentada (funcionando esta trans- 
misión como engranaje elástico), y por el mecanismo de do- 
ble paso, que funciona automáticamente desde los aparatos 
de mando y depende de la altura de vuelo y de la presión 
de carga. El aire de carga es admitido por la parte interior 
del motor y-conducido, por dos canales que hay en la carena 
de éste, a los recodos de aspiración y a las cámaras de ad- 
misión a través de válvulas de mariposa. En los recodos de 
aspiración se ¿bren persianas para paso de aire caliente que 
pueda deshelar las rejillas que se encuentran en los canales * 
de aspiración. ] 

Las mariposas de la cámara de admisión se regulan con 
los aparatos de mando para: una presión determinada de la 
carga; ptro una vez elegida ésta, su regulación es automá- 
tica cuando varía la presión del «ire exterior. 


SISTEMA DE ENCENDIDO 


Una magneto gemela Bosch, con dos- circuitos de encen- 
dido completamente independientes, va colocada en la: parte 
superior de la caja del reductor. La corriente de alta tensión 
es conducida a las bujías a través de una línea de cables, 
que no producen entre sí la menor interferencia. Las dos bu- 
jías de cada cilindro, una en el lado de zdmisión y la otra 
en el de escape, pueden reunirse en una sola, mayor (conjun- 
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to de bujías), y en cada una de éstas puede saltar la chispa:- 


simultáneamente o por separado. En el mecanismo de la mag- 
neto, colocado dentro de la caja de reductor, hay «un. dispo- 
sitivo que permite un desplazamiento del punto de encen- 
dido. Esta regulación puede hacerse automáticamente me- 
diante un regulador de caspa (Duz-Zug). 


CIRCULACION DE GASOLINA 


La bomba de aspiración de gasolina, instalada en. la caja. 


de los «órganos de mando de instrumentos, aspira la gaso- 
lina del depósito principal por dos tuberías, llevándola, por 
una, al filtro para fuegos, y por la otra, a la bomba del fil- 
tro para juegos, impuis.ndo la gasolina por un conducto que 
lleva «al ventilador centrífugo de la bomba de inyección. La 
gasolina así ventilada ¡es impulsada a continuación a la bom- 
ba de inyección múltiple, que la conduce, a gran presión, a 
las boquillas inyectoras de los distintos cilindros. La canti- 
dad indispensable a inyectar se regula automáticamente por 
medio del regulador de mezcla, graduándose automáticamen- 
te la necesaria para las distintas cargas del motor. El aire 
evacuado por el ventilador centrifugó de la bomba inyecto- 
ra, que arrastra todavía parte de gasolina, es transportado 
al evacuador de péndulo por el conducto que se indica en la 
figura, como “tubo de sobrante”, con objeto de terminar la 


separación de aire y gasolina. Una vez ventilada ésta es con- 


.ducida de nuevo, por el filtro parafuegos, a la tubería que 
lleva a la bomba de aspiración, mientras que el aire, que 
contiene ya poquísima gasolina, vuelve po el. conducto de 
ventilación al depósito. ' 

Para hacer posible, en caso de avería, que la gasolina 
salga rápidamente de los depósitos, o para poder mandarla 
desde los depósitos adicionales al principal, se utiliza aire 
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vula; de retención, situada detrás del filtro, evita que el acei- 
te salga del motor mientras que éste no funciona. 

La presión de funcionamiento. recomendable en aceites 
calientes, de 8 a y kg/cm?, 'se regula por medio de la vál- 
vula de sobrepresión. Con aceite frío y espeso el muelle de 
esta válvula se estira, a causa de la presión del aceite, abrién- 
dose, por tanto, la válvula a 15 kg/cm?,. 

La regulación de la válvula de presión de aceite se lleva 





pea 


- comprimido, tomado de la cámara del compresor, inyectán- 


dolo en los depósitos de gasolina, 


Para poder vigilar la presión de la gasolina hay en la - 


bomba una derivación a un manómetro, Con objeto de que 
en ningún caso la presión exceda de la calculada como más 
conveniente, existe una válvula reguladora (válvula de sobre- 
presión), que «devuelve la gasolina sobrante al conducto de 
aspiración. Si se hacen girar los tornillos hacia la derecha, 
se produce aumento de presión; si a la izquierda, disminu- 
ción, Este regulador de presión no debe llevar nunca cerra- 
do su conducto de ventilación. 

Para la puesta en marcha del motor por medio de la 
bomba, de mano, es necesario ventilar los conductos de gaso- 
lina y que ésta “adquiera la presión necesaria. Ámbas condi- 
ciones se consiguen disponiendo válvulas reguladoras a los 
- costados de la bomba de aspiración. 


CIRCULACION DEL ACEITE 


* Las instalaciones del motor emplean el sistema de circu- 
lación de aceite a presión, utilizando colectores. El lubrivan- 
te es aspirado del depósito por la bomba delantera, a: través 


de un conducto, y después impulsada al radiador de aceite. 


La presión máxima admisible en los radiadores de aceite, de 
12,5 kg/cm?, se puede regular mediante una válvula. El aoei- 
te circula a través de los radiadores, unidos en serie, pasan- 
do a continuación al tubo de aspiración de la bomba prin- 
cipal de impulsión, y desde ésta, a presión, a través del filtro 
de limpieza, a la instalación de engrase del motor. Una vál- 


59 


: _DISTRIBUCION DEL 'PNGRASE 


1.—Bomba de aspiración del aceite sobrante del engrase 
de los mecanismos (cárter anterior). 
2.—Conducto de retorno del aceite de engrase de meca- 
nismos. 
3.—Tubo de acceso a la caja de mecanismos (cárter 'aM- 
; terior), 
4.—Tubo de aceite a la distribución de válvulas de la 
estrella anterior. : 
. 5.—Circulación de retorno de la caja de mecanismos al 
depósito. 
6.-—De la bomba «anterior de circulación al radiador. 
7.—Engrase a la cbución: de venvulas de la estrella 
posterior. 
8.—A la bomba posterior de 0eds 48 aceite. 
9.—Depósito de aceite. 
10.—Aceite al depósito. 
11.—Tubo 1 de aceite caliente al odiódor: 3 
12.—Bomba. de aceite, 
13.—Radiador de aceite, 
14-15.—-De la bomba: anterior de circulación al: radiador. 
16.—Del radiador a la bomba de impulsión de aceite; 
17.—Retorno del sobrante de engrase «de balancines. 
18.—Colector de aceite. 
19.—Registros. : 
20.—Retorno del engrase de los mandos de indtrumentos. 
21—Empalme III de aceite caliente al depósito. 
22.-—Al manómetro de aceite, 
23.—Conducto del depósito a la bomba amterior de circu- 
lación. 
. 24.—Empaime IV de aceite caliente al motor, 
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a cabo mediante un termostato. El aceite sobrante del cárter 
cigiteñal, cámara del compresor y cámara de órganos de man- 
do de los instrumentos, pasa al colector, y es conducida por 
la bomba de aspiración principal al conducto de retorno del 
. aceite, para que desde allí pase al depósito. 
La bomba de aspiración, colocada enla parte superior 
" del colector de aceite de la caja del reductor, manda el que 
recoge de éste a la bomba de recuperación, mientras que el 
- sobrante del engrase del compresor la recibe de la corres- 
pondiente bomba. o pa l 
La bomba de recuperación para el aceite del balancín 
' aspira el que sobra de las cajas de éstos por varios conduc- 
tos y lo manda a presión, a través de la bomba principal de 
recuperación, «al colector. 
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La. fuerza, sel transmite a una rueda dentada interiormen- 
te, y que va fija al árbol de la hélice, por intermedio: de un 


.tren de engranajes formado por una rueda principal y seis 


Para hacer más sencillo el cambio de las instalaciones 


del motor, las conexiones de los manómetros de ida y retor- 


no, y las de los distintos tubos al colectór, van unidas a una * 


chapa, que a su vez se une al anillo soporte del motor. Para 
llenar y ventilar los radiadores de aceite, 'se comprime el 
aceite caliente. (o bién se diluye en gasolina en proporción 
conveniente), a través del tubo I, mientras que el aire y el 
aceite frio salen por la tubería IL. OS 

El depósito se llena por medio del conducto 111. Para en- 
viar el lubricante a todas las instalaciones, antes de ponerse 
en marcha el motor, se utiliza el tubó IV. 

Para el registro de la presión de aceite en el indicador 
de presión se utiliza una conexión unida a la chapa del ani- 
llo soporte por' un tubo. 


Reductor. 


El reductor del motor “B M ¡W 801” es un mecamis- 
- mo paralelo, o sea que- hélice y cigieñal giran en el mismo 
sentido observándolos desde el cuadro de instrumentos. 

En el reductor del motor “B”M 'W 801” B funcionan 
en sentidos opuestos hélice y cigúeñal; es decir, que obser- 
vados desde el cuadro de instrumentos, el cigieñal gira a la 
derecha, como en los motores “BM W 801” A y C, mien- 
tras que la hélice lo hace a la izquierda. 





Vista oblicua del motor “B M W 801”. 


satélites, 

El árbol de la hélice se apoya por el lado del motor en 
un cojinete de bronce y plomo dispuesto en el cigieñal, que 
és huéco, y por la parte delantera en un cojinete de bolas 
dispuesto en la caja del reductor, que contrarresta el empuje 
de la hélice. En el árbol de la hélice va una rueda fija y dos 
móviles del meganismo de paso variable de la hélice. 

- Se evita: el paso de aceite desde el árbol de la hélice :al 
dispositivo de paso variable por casquillo especial, de aco- 
plamiento elástico, con“ranuras de recogida de aceite. 

Para la fijación de las hélices de paso variable V D M, 
el extremo anterior del árbol lleva láminas en cuña y con- 
tratuercas de fijación del buje. : 3 

En la caja del reductor van alojados: todos los mecanis- 
mos necesarios para el cambia de paso; el mecanismo del 
ventilador, que, accionado por una rueda giratoria con el 
árbol de la hélice mueve el eje del ventilador, por interme- 
dio de dos ruedas dentadas, con embrague elástico; el ven- 
tilador, que se mueve con doble o triple número de revolu- 
ciones que la hélice, en el mismo sentido que ésta, situado 
delante de la tapa del cárter, y cuyo eje descansa en dos 
cojinetes de rodillo que evitan la salida del' aceite del árbol 
por medio de canales de recogida; el mecanismo de encen- 
dido, con dispositivo para variación del punto de encendido; 
el mecanismo regulador del número de revoluciones, desde * 
la rueda dentada del dispositivo, que gira con el árbol de la 
hélice, al regulador V D M; las transmisiones de bombas as- 
piradoras de aceite entre la misma rueda dentada del árbol 
de la hélice y engranajes cilíndricos y cónicos, hasta la bom- 
ba de aspiración doble para el aceite de retorno del ventila- 
dor y de la caja del reductor. 


Paso variable de la hélice. 


Para los motores “B M (W 801” se emplean hélices 
V D M, que pueden reglarse para dos posiciones: la de “des- 
pegue”, para el paso menor de la hélice, y la de “hélice en 
bandolera”, para la resistencia mínima de la pala en vuelo. 
Este reglaje se hace por medio de un dispositivo de ajus- 
te V D M, instalado en el motor. 

Este dispositivo funciona hidráulicamente, de modo auto- 
mático, durante el vuelo, pudiendo tembién maniobrarse a 
mano, por un electroimán, cuando por circunstancias espe- 
ciales no se disponga de aceite con suficiente presión, así - 
como en el caso de que se quiera colocar la. hélioe en ban- 
dolera: por haber ocurrido ¡avería en el motor durante el vuelo. 

El dispositivo de paso variable de la hélice comprende: 
el regulador del número de revoluciones, instalado en la caja 
general de mecanismo y accionado por medio de ruedas den- - 
tadas, y el aparato électro-hidráulico de ajuste del ángulo 


_de ataque de las pales de la hélice. 
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El regulador del número de revoluciones obra sobre la 
parte hidráulica del aparato de ajuste de tal modo que «al 
variar las condiciones de vuelo puede mantenerse el número 
de revoluciones del motor obrando sobre el ángulo de ataque. 

El regulador está constituído por un resorte tarado, que 
obra sobre el dispositivo hidráulico de reglaje; la tensión del 
resorte puede graduarse desde los mandos por medio .de va-' 
rillas, dándole un valor determinado. Este ajuste de la ten-: 
sión desplaza «l émbolo distribuidor, en una de cuyas Car 
ras actúa el resorte, y según tel sentido de este desplazamien- 
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to, la corriente de aceite 'a presión se dirige en uno u otro 
sentido, variando de esta forma el ángulo de ataque de las 
palas de la hélice hasta que la fuerza de ajuste del regula- 
dor y la tensión del regorte mantienen en equilibrio el ém- 
bolo de distribución, interrumpiéndose nuevamente la entra- 
da y salida. del aceite /a presión. Cuando varían las condi- 
ciones de vuelo varía también el número de revoluciones, y 
"con. ello la fuerza de ajuste del regulador, lo que trae como 
consecuencia que el émbolo de distribución se desplace de 


su posición de equilibrio, actuando de nuevo el aparato de * 


regulación hasta que, como antes se ha descrito, alcanza su 
posición de equilibrio y, por variación del ángulo de ataque, 
el número de revoluciones prefijado. 

El regulador dispone de una: bomba de engranajes que 
eleva la presión del aceite «w la necesaria para el funcione- 
miento del motor del aparato de ajuste del ángulo de ataque 
de la hélice, 
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El' mecanismo de ajuste está dispuesto en la caja gene- 
ral de mecanismo del motor (cárter del reductor); consta 
de dos engranajes cilíndricos que están colocados en un ani- 
llo de acero atornillado al cárter, de modo que las ruedas 
satélites, dentadas interior y exteriormente, correspondientes 
a uno de los engranajes cilíndricos pueden girar mientras 
que las del otro se mantienen fijas. 

En el dentado exterior de las ruedas satélites del engra- 
naje cilíndrico colocado en el lado del motor, engrana, por 
una rueda intermedia, la rueda que acciona el aparato de 


" ajuste, mientras que el engranaje exterior de las colocadas 


El aparato de ajuste electro-hidráulico tiene la: misión de 


producir la fuerza necesaria para la maniobra del mecanis- 
mo de ajuste V D M, instalado en la caja general de meca- 
“nismos del motor. A este fin funciona no sólo «l motor de 
aceite a presión del regulador automático del número de re- 
voluciones, sino un motor eléctrico de inversión, accionado 
a mano, y que hace funcionar un mecanismo de compensa- 
ción. Si el ajuste se hace hidráulicamente,. los interruptores 
.del circuito eléctrico mantienen fija la rueda central del me- 
canismo de compensación, que está acoplada por un engra- 


del lado de la hélice sirve para mantenerlo frente al ani- 


llo de acero. Las ruedas satélites del engranaje cilíndrico si- 
tuado en el lado del motor engranan con la mitad del ancho 
de su diente en una rueda central fija, unida al árbol de la 
hélice, y con la otra mitad del diente en una rueda interme- 
dia giratoria, situada también en el árbol de la hélice, entre 
los dos engranajes cilíndricos. Las ruedas situadas del lado 
de la hélice engrenan con la: mitad del ancho del diente en 
esa misma rueda intermedia, y con la otra mitad en una 
rueda central giratoriz, colocada en el árbol de la hélice y 
acoplada. al dispositivo de ajuste de las palas. 

El funcionamiento de todo este mecanismo es el. siguiente: 

Mientras que el aparato de ajuste de las palas está en 


reposo, durante el funcionamiento en vuelo, la rueda central 


naje de ruedals dentadas al motor eléctrico, accionando zhora . 


el motor de aceite a presión, por engranajes, el tren de rue- 
das satélites, y transmitiéndose de ese modo el giro al me- 
canismo de compensación, que posee engranajes interior y 
exterior. Por el contrario, si el ajuste es eléctrico, el motor 
de inversión transmite el movimiento a la rueda central, y 
ésta a las satélites, y por engranajes interiores, al mecanis- 
mo de compensación. De esta forma puede realizarse-el ajus- 
“te hidráulico o eléctrico, independientemente uno de otro. 
Las dos posiciones límites de las palas de la hélice: “po- 
sición de despegue” y “hélice en bandolera”, se. consiguen 


por medio de un uldor que impide zutomáticamente que, 


“puedan sobrepasarse ambas posiciones por medio de una vál- 
-vula de regulación, accionada por una leva situada en el me- 
canismo de compensación. 

El aparato. de ajuste de las palas lleva, además, un éelec- 
troimán, que pone en marcha automáticamente la parte hi- 
dráulica al funcionar el ajuste eléctrico, y viceversa, 

Para la inspección o vigilancia de las posiciones de las 

palas lleva el aparato de ajuste un indicador de posición 
VD M. 
. Mientras que el ajuste hidráulico de las palas de la hé- 
lice y la regulación, indispensable para el mantenimiento de 
un número de revoluciones fijo aunque varien las condicio- 
* nes de vuelo, funciona automática y perfectamente, el ajuste 
“eléctrico tiene que str accionado a mano. A este efecto hay 
- una palenquita al alcance del piloto, que puede «accionarse 
con el dedo pulgar, que lleva las siguientes indicaciones: 


“Fuera.” 

“Mayor número de revoluciones.” 

“Menor número de revoluciones.” 

“Hélice en bandolera.” 

Esta palánca se llevará en la posición de “fuera” antes 
de la puestiz en marcha o en caso de que se funcione con el 
dispositivo hidráulico únicamente, pero que debe ponerse. en 
funcionamiento durante el vuelo para hacer frente a la posi- 
bilidad de averías en el dispositivo hidráulico. 


: 
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Carena del motor “BM W 801”. Obsérvese la chapa lateral con po- 
cillo de aspiración. 
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colocada del lado de la hélice engrana con las ruedas saté- 
lites de ambos engranajes cilíndricos y con la rueda inter- 
media, girando con ellas en el mismo sentido que el árbol 
de la hélice y con igual número de revoluciones; así es que 
no existe desplazamiento relativo de una y otra, mantenién- 


dose también en posición de reposo el dispositivo de ajuste 


de las palals. 
: Por el contrario, si gira: el engranaje cilíndrico colocado 
del lado del motor por medio del aparato de ajuste de las 
ruedas satélites, girará también la rueda central del lado de 
“la hélice un tierto ángulo, porque el número de dientes de 
ambas ruedas centrales (7o dientes) *s distinto al de la rue- 
da intermedia (73 dientes), y este giro se transmite al dis- 
positivo de ajuste de las palas, que,. como ya Ao, va 
* acoplada a la rueda central. 


Organos de mando. 


En la palanca de mando están reunidos, para mayor fa- 
cilidad de maniobra, todos los órganos de accionamiento . y 
regulación, mecánica o automática, de presión de carga, nú- 
mero de revoluciones del motor, mezcla, encendido y alimen- 
tación. Además de la gran comodidad que esto representa 
para el piloto, se consigue una máxima seguridad de empleo 
y un mejor rendimiento económico del motor. 





¿CIRCULACIÓN DEL AIRE EN LA CARENS 
; DEL “M B W 8S01-A” 


1.—Anillo de nariz, reglable. 
2.—Camisa de circulación del aire. 
38.—Obturador neumático. 
4.—Anillo posterior, reglable. 
5.—Entrada de aire a la carena del motor: 
6.—Ventanilla de paso de aire caliente. . 
7. —Salida del aire frío del motor. 
8.—Recodo en la. aspiración, 
9.—Canal de aspiración. Ñ 
10.—Circulación de aire. al: motor. 
11.—Radiador de aceite. 
12.—Salida de aire del radiador de aceite. 
"-138.—Desviación de la corriente de: «aire al radiador de aceite. 
14.——Corriente de aire de refrigeración de los cilindros. 
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Aceite a los órganos de mando. 


Para engrase de los órganos de mando y suministro de 
aceite para su funcionamiento se dispone de un sistema de 
circulación propio para aceite líquido y frio. Á este efecto se ' 
dispone de bombas de engranaje para aspiración e impulsión, 
accionadas por el motor, La bomba de presión absorbe el 
lubricante del depósito instalado al lado de la célula y lo . 
conduce a presión, a través de un filtro de rejilla, a los ém- 


- bolos. distribuidores y'a los sitios que han de engrasarse. La 


bomba de aspiración recoge el aceite de retorno que se reúne 


en el aparato de mando y lo devuelve otra vez al depósito 


de donde salió. Los residuos de aceite quese acumulan en 
la caja de mando son expulsados por un registro instalado ' 


en la parte inferior de ésta. 


Equipo de instalación en el tipo 801. 


a) Instalación de ventilación a presión. 

"Para la ventilación a presión de la instalación completa 
del motor se disponen láminas: conductoras de aire:en los 
cilindros. La carena del motor lleva dos anillos reglables, tam- . 
terior y posterior, que regulan la circulación de aire frío con. 
destino al radiador de aceite y a la refrigeración del motor. 
Un ventilador comprime el aire necesario para la combus- 
tión y para la refrigeración de los cilindros y-del aceite. Me- 


diante la ventilación a presión se consigue una buena refri- 


geración 'aunque la presión del exterior disminuya o se vuele 
a poca velocidad. 

El aire suministrado por el ventilador y concentrado en 
el espacio manométrico es obligado, por medio de las lámi- 
nas conductoras del aire, a recorrer las superficies más ca- 
lientes de los cilindros. 

La estructura e instalación de las láminas conductoras 
de aire es tal, que todos los cilindros y sus culatas reciben 
aire fresco, en su partes anterior y posterior, por conductos 
separados. Las láminas conductoras principales de las estre- 
llas de cilindros antérior y posterior forman en conjunto un 
anillo, que se une, herméticamente, á la carena por medio 
de un tubo de goma. Entre las láminas de los cilindros an- 


teriores y posteriores hay dispuestas otras de unión, para evi- 
tar toda pérdida posible de aire frío. A ellas se fijan las 145 


minas que conducen el aire a los aparatos fijos, como, por. 
ejemplo, al indicador eléctrico, 

Cuando no sea preciso su empleo se pueden cerrar lestas 
conexiones. El aire frío que sale de la parte posterior de los : 


* cilindros se dirige a lo largo de los tubos de escape, refrige- 


rándolos, y sale al exterior por el corte transversal de salida 
situado en la parte posterior, y que se regla por un anillo 
que puede desplazarse, aumentando o: endo así: el 
tiro de aire. - 

El aire frío para; los radiadores de aceite, que se toma 
tembién del espacio. manométrico, se dirige de atrás hacia 

adelante, haciéndolo circular entre los tubos de aletas del 

radiador, y sale por una rejilla del morro, que se regula, se- 
gún la temperatura del aceite, accionando una varilla que * 
obra sobre el anillo de salida, Po una circulación 
de aire más o menos rápida, ; 

- El aire destinado a la combustión de la. mezcla se toma 
también de la cámara manométrica, conduciéndolo por ca- 
nales laterales de la 'carena del motor, con tamiz para de- 
tención de los cuerpos extraños, y pasa a un tubo en recodo 
con válvulas para, aire caliente, hasta la cámara de admisión. 


“Estas válvulas, cerrádas normalmente por presión de mue- 
"lles tarados, dejan pasar el aire caliente, desde el espacio si- 
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tuado detrás de los cilindros hasta los compresofes, en cuan- 
to que se tupe la rejilla de entrada de aire por congelación, 
y disminución simultánea de la presión de aire. 


Deflectores de aire en los cilindros y carena del motor. 


Las láminas conductoras de aire de los cilindros constam 
de una principal y dos laterales, que están fijas al pie del 
cilindro. Una arandela fraccionada sirve a su vez para faci- 
litar el montaje y desmontaje rápido de los cilindros al cár- 
ter. Las chapas deflectoras quedan de este modo fijas a los 

cilindros aun desmontados éstos. 

La carena. del motor se divide en tres es la ante- 
rior, que lleva el anillo de reglaje de la rejilla para el aire 
de refrigeración del radiador de aceite; la parte posterior, un 

- anillo reglable para la mejor refrigeración del motor, y la 
parte central. 

La parte anterior de la carena está mdd por seis cor 
jinetes elásticos, fijos a las culatas de los cilindros posterio- 
res, y de un espacio para instalación del radiador de aceite. 

El anillo para regular la circulación del aire frío por el 


radiador de aceite está sujeto. con una palanca 'angular, pu- 


diéndose desplazar a mano desde el puesto del piloto por 
medio de varillas de mando. El nillo vá unido a la varilla 
interior de la parte anterior de la carena por medio de fran- 
jas, que permiten una obturación perfecta. cuando. el anillo 
está cerrado. : : 

- El revestimiento nor del motor se compone de seis 


partes, que pueden desmontarse, cuando están abiertas las 


compuertas, quitando las varillas de cierre y el cable tensor, 
para facilitar así el acceso al radiador de aceite, 

La parte posterior de la carena consta de un anillo fijo 
que descansa en seis cojinetes elásticos, ajustables a las cu- 
latas de los cilindros posteriores, y de un anillo móvil, que 
sirve para regular la circulación de aire de refrigeración. del 
motor. El revestimiento interior del anillo fijo, que consta 
de siete partes, se puede desmontar, a fin de facilitar el re- 
glaje del anillo móvil. Dicho reglaje se efectúa en sentido 
longitudinal, por el desplazamiento de una palanca amgular, 


que puede accionarse desde «el puesto del piloto por medio 


de varillas de mando. 

La parte central de la carena se compone de dos partes 
laterales, dispuestas como canales' de aspiración, y de dos 
pares de compuertas, superiores e inferiores. Las partes la- 
terales se fijan por pestillos a los 'anillos fijos anterior y pos- 
terior. Estos péstillos de las partes laterales pueden retirarse 
- a un lado para desmontarlas. Los dos pares de compuertas 
llevan bisagras, fijándose, mediante la varilla eje de las. mis- 
mas, 2 los anillos soportes. Pueden desmontarse, como las 
partes laterales. Para los trabajos de entretenimiento del mo- 
tor se abren estas portezuelas, manteniéndolas abiertas” me- 
diante varillas de apoyo. . 

Los cuatro corchetes de suspensión del motor van alojar 
dos en. cuatro aberturas pracnedas en las dos portezuelas 
superiores. 

- b) Instalación: del motor. 


“El motor se fija a la bancada de la célula del avión por 


" medios elásticos. Un anillo intermedio, atornillado a la cá- 
mara de alimentación, lleva diez cojinetes de goma, por los 
cuales y por cuatro puntos de fijación elásticos se une el 
anillo soporte a la báncada. 


Al anillo soporte se fija. una chapa metálica, en la que - 


van montadas las uniones para órganos de mando y direc- 
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ción. El espacio entre el anillo soporte y el. anillo intermedio 
va tapado por una chapa de revestimiento. 

A continuación se da un resumen de las características 
publicables del motor “B M (W 801 M. A-1”: 


- Características. 


Estructura.—Motor de inyección de 14 cilindros én do- 
ble estrella, refrigerado por “aire, con un compresor para res- 
tablecimiento de potencia a dos alturas. Dispositivo de re- 
ducción de número 'de revoluciones de la hélice. Ventilación 
para la perfecta refrigeración del motor. 

El “B.M W 801” va instalado en carena con anillos re- 


glables a la entrada y salida del aire para facilitar. su mejor 


circulación. Lleva. dispositivo para cambio de paso de la hé- * 
lice, aletas deflectonas para la refrigeración de los cilindros 
y un anillo intermedio con cojinetes de goma para fijación * 
del motor a la bancada. 

El mecanismo de paso variable de las hélices es un dispo- 
sitivo V D M y un aparato de reglaje del ángulo de ataque 
de las palas, Funcionando normalmente el motor, el reglaje 





ANILLOS DE ENTRADA Y. SALIDA PARA FACILITAR 
LA CIRCULACION DEL AIRE EN LA CARDNA 


1.—Caballete soporte de la leva de reglaje. 

2.-—Anillo reglable de entrada a la carena. 

3.—Anillo. para ajuste del reglaje, 

4.—Leva de reglaje, 

5.—Enclavamiento. - , : 
6.—Varilla para regulación del anillo. de salida, 

- T—Varilla. ; 

8.—Anillo soporte, * Mu 
9.—Punto de ataque de la varilla al anillo: de dida. 
10.—Anillo reglable dde salida. : 

11.—Varilla para reglaje del anillo de nariz. 
12.—Armadura interior. . 

- 18.—Apoyo de los anillos de ajuste. 
14.—Leva de reglaje. 
15.-—Caballete soporte de la leva. 
16.—Ranura de salida del aire de refrigeración del ra- 

diador de aceite. - ] 
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INSTALACION DEL MOTOR “B M W 801-M A-1” CON 
LAS PORTEZÚUELAS DE LA CORAZA ABIERTAS 


1.—Apoyo elástico para el anillo soporte, 

2.—Pestillo de. cierre. 

3.—Bisagra. 

4.—Portezuelas superiores. 

5—Varilla superior de apoyo de la portezuela. 

6.—Varilla de cierre. 

7.—Apoyo elástico para la coraza anterior. 

8.—Revestimiento anterior desmontable. 
9.—Cable de tensión. 

10.—Empalme del indicador de paso. de la hélice. 

11.—Anillo reglable de nariz. 

12.—Varilla de cierre. 

13.—Pocillo lateral de “aspiración. 

14.—Portezuela inferior. 

15.—Varilla inferior de apoyo. 

16.—Pestillo de cierre. 


El. motor 


Antes de que comenzase la producción del nuevo motor 
alemán “B M W 802” se hicieron más de siete mil diseños 
y 28.000 plantillas diferentes. 

Se trata de un motor radial de 18 cilindros, refrigerado 
por aire,” $ . 

Según las referencias de la Prensa técnica talemana, hace 
años que comenzaron a trabajar los ingenieros en el diseño 
del motor que nos ocupa. Su producción en serie se ha orga- 
nizado siguiendo las líneas generales de la fabricación de 
"motores de automóvil en serie. Por ejemplo, de una sola vez 
y mediante una sola operación, empleando solamente una 
máquina, se practican 140 orificios de diferentes diámetros 
y dimensiones. El antiguo proceso de fabricación, que antes 
exigía varias horas de trabajo a un obrero especializado, ha 
sido reemplazado por este nuevo sistema de producción en 
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automático se hace mediante aceite a presión por un regula- 
dor hidráulico, que conserva invariable el número de revolu- 
ciones elegido. Cuando :l'motor no funcione, o en caso de 
avería del dispósitivo hidráulico, se emples, el reglaje eléctri- 
co, maniobrable a: mano: 

Sentido de rotación observado desde el cuadro de instru- 
mentos. Cigieñal y hélice hacia la derecha. 

Disposición de los cilindros,—Estrella anterior, 1-3-5-7-9- 
11-13. Estrella posterior, 2-4-6-8-10-12-14. 

Orden de encendido, 1-10-5-14-9-4-13-8-3-12-7-2-11-6. 

El ajuste del punto de encendido se efectúa automática- 
mente. 
Detalles de empleo. 


a 


En el despegue, durante tres minutos: presión, 1,32; nú-. 
mero . de revcluciones, 2.700, y compresor en primera po- 
sición, 

En vuelo de subida y de combate, durante treinta minu- 
tos: presión, 1,27; número de revoluciones, 2.400, y compre- 
sor en primera o segunda posición, según altura. 

A potencia continua máxima admisible: Presión, 1,15; nú- 
mero de revoluciones, 2.300, y con compresor en: primera 
posición o en segunda, según altura. 

A potencia económica máxima: Presión, 1,10; número de 
revoluciones, 2.100, y compresor en primera'o segunda posi- 
ción, según altura. E 

En vuelo en picado: 2.700 revoluciones por minuto, regu- 
lables automáticamente por medio de aparato regulador, 

Cambio de compresión: Automático, por medio de un apa- 
rato regulador. 

Consumos de combustible en litros hora: Con potencia de 


“subida hasta medio kilómetro, 515 a $ 50; hasta cuatro kiló- 


* serie, por medio del cual un obrero no especialista efectúa | 


60 


metros, 580-360. 


Con potencia continua máxima: hasta medio MENO 
280-400; hasta, cuatro kilómetros, 415-435. 

Con- potencia .económica máxima: hasta medio kilóme- 
tro, 270-280; hasta cuatro kilómetros, 290-305. 


“BMW 802” 


el mismo trabajo en pocos minutos. El motor consta de 
10.000 piezas. 

Tanto la inspección como las pruebas de este nuevo mo- 
tor de Aviación son mucho más minuciosas que las que se 
efectuaban en los '¿mteriores. Después de funcionar durante 
seis horas en el banco de pruebas se procede a desmontarlo - 
para revisar todas las piezas, montándolo luego nuevamente | 
y sometiéndolo a otra prueba antes de instalarlo en los 
aviones. 

El novísimo monoplaza de caza Focke Wulf Fw 190 es 
uno de los primeros tipos alemanes que llevarán este motor. 
No se ha dado publicidad alguna «: las características de 
este nuevo caza alemán; pero seguramente sus rendimientos 


serán mayores que los de cualquier caza en servicio en la 
Luftwaffe. 
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Información 





Nacional 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Fiestas en la Academia de Aviación de León con motivo de la entrega 
de la Bandera a dicho Centro y de Despachos. a los nuevos Oficiales 





' Imagen de Nuestra Señora de Loreto, rega- 

lada por la madrina de la Bandera, que en 

el acto de la ofrenda de la eriseña pronunció 
las siguientes palabras: 


“Excelentísimo señor, Señores Jefes y 


Oficiales, Caballeros alumnos : 


Con la máxima emoción, que fácilmen- 


te comprenderéis, y con un honor sólo 
a esa emoción comparable, elegida por 
vosotros en representación del pueblo de 
León, vengo a entregaros, como prueba 
de cariño y gratitud, la Bandera que 
León os dedica, y que ha de cobijaros 
durante vuestra permanencia en la Aca- 
demia donde hoy habéis finalizado algu- 


nos la formación profesional y otros la: 


estáis completando, guiados por el des- 
velo y competencia de vuestros profeso- 
res, para haceros dignos de prestar los 
servicios que la Patria os extja. 

Si sobré los nobles pechos juveniles lu- 
cis hoy esas condecoraciones, pregoneras 


de vuestro valor, heroísmo y sacrificio, 
ensalzados ya por nuestro providencial 
Caudillo, el sumar ahora: conocimientos 
de las disciplinas cursadas es garantía, 
esforzados paladines de la gloriosa Avia- 
ción: española, Caballeros del Aire, de 
que llevaréis a España a las más altas 
cimas de su gloria y de su grandeza, 
Al despedir a los que terminasteis lo 
hago con el deseo de que vuestra Patro- 
na bendita, la Virgen de Loreto, y la 
nuestra, la Santisima Virgen del Cami- 
nO, 0s acompañen siempre en vuestra 
arriesgada profesión y protejan también, 
especialmente, a los camaradas de la he- 


roica: Escuadrilla de voluntarios que lu- 


chan en defensa de la Cristiandad. Lle- 


vad de nuestra" ciudad uún recuerdo tán 


grato como el que nos dejáts; "muchos que- 
daréis unidos a ella por dulces cadenas de 
amor, y todos lo estaréis siempre a nues- 
tro pensamiento con el afecto y admira- 
ción que merecen vuestras virtudes. 


- Este solemnisimo acto despierta en mi: 
corazón el recuerdo de aquellos compañe- 
ros vuestros que anhelando poner a Es- 


: paña muy arriba, impulsados, más que 


por sus «motores, por el imperial entu- 
siasmo que se desbordaba: de sus almas, 
ansiosos de entregarse .por completo a la 
causa de la Religión y de la Patria, se 
elevaron tanto, que el Supremo Hacedor 
los escogió para formar' con ellos los 
más brillantes luceros de su Corona; y 
antes de separarme de la que va a ser 
vuestra Bandera quiero, en nombre de las 


mujeres leonesas, madres, hermanas, es- 


posas e hijas suyas, depositar en ella un 
beso; aquel que se nos quedó en el alma 
y no pudimos «darles cuando generosa- 
mente ofrendaron sus vidas en plena flo- 
ración en el Altar de la Patria, a mayor 
honra de España y gloria de su inmor-' 
tal Aviación. 

¡Viva la siempre invicta Aviación es- 
pañola! ¡Viva Franco! ¡Arriba España!” 





Ñeportaje grálico de los 


Con motivo de la entrega de Despa- 
chos a los Oficiales alumnos del segun- 
do grupo de la primera promoción, la” 
Academia de Aviación de León se ha ves- 
tido con sus mejores galas los días 9 y 
-10 del mes en curso. 

En la mañana del 9, con el marco se- 
vero y elegante de una población profu- 
samente adornada con banderolas, gallar- 
detes y flores, tuvo lugar en la plaza de 
San Marcelo la bendición y entrega de 
la Bandera, que por suscripción popular 
fué adquirida para las fuerzas que guar- * 
necen el 'aerodromo de la, Virgen del Ca- 
mino, y que queda en ésta Academia 
como depósito mientras tanto. : 

El acto fué precedido por una solem- 
ne misa, oficiada por el Ilmo. Sr. Vica- 
rio de la Diócesis, y la bendición de la 
Bandera por el Excmo. Sr. Obispo de 
León. 

A continuación la gentil madrina, do- 
ña Mili González Regueral, joven esposa 

.. del alcalde de esta capital, don Justo 
Vega, hizo entrega de la Bandera al Co- 
ronel de la Academia, don Rafael Lloren- 
te, leyendo al efecto un discurso henchi- 
do de patriotismo y emoción, que fué 
contestado en los siguientes términos por 
el citado Jefe: 


“Muy señiora nuestra y gentil madri- 
na de nuestra Bandera: 

Con verdadera emoción recogemos de 
vuestras manos la enseña, santificada ya 
por la Iglesia, que nos ofrecéis; con no 
menos emoción recogemos de “vuestros 
labios las palabras de ofrenda, de hala- 

' go, de confianza y de recuerdo. Valen tan- 
to más cuanto que sabéis. de los peligros 
y del espíritu de nuestra profesión por 
haber vivido éste a través de los puros 
lazos fraternales y sentido en vuestra 
sangre el destino eterno a los luceros de 
vuestros «mejores, que lo eran de Avia- 
ción. 

Con vuestro acto, representando inme- 
jorablemente a una ciudad del más recio 
-españolismo, habéis puesto el 'ideal in- 

tenso, pero lejano, de la Patria; al alcan- 

ce de nuestras manos y de nuestra ado- 
ración, materializado en esta enseña ben- 
dita que la representa. Con vuestra ac- 

ción habéis dado espiritualidad cercana a 

nuestros afanes y aliento a nuestros ago- 

bios, que para los Caballeros Cadetes (y 

para los que no lo somos) nunca faltan, 

Cuando yo era Cadete, en mis grandes 

desventuras (que las he tenido) iba fur- 
tivamente, con algunos compañeros en el 
mismo caso: y de idéntico, sentir, por. los 
recovecos del caserón que nos servía de 

Academia allá en Guadalajara, a buscar 

la vitrina donde se guardaba la Bande- 
ra, para, arrodillado, darle un beso, con 
el que mi alma ensanchaba y mi ánimo 

- erecía. ¡Ya podía seguir luchando! Des- 
de ahora, por vuestra condescendencia a 
mis alumnos, no les faltará este apoyo 
moral, que ni profesores, ni compañeros, 
ni nadie podría suplir. ¡Mil gracias, se- 
flora! Y tened la certeza, vos y esta glo- 
riosa ciudad de León, de que la enseña . 
que nos 'entregáis no la dejaremos esca- 
par de nuestras manos ni mancillar por 
nadie. 

Tened la seguridad también de que 
compartimos vuestras preces a la Virgen 
de Loreto y a la Santísima del Camino, 








actos celebrados en León 





para que cuiden a los que luchan lejos de 
la Patria por ella y la Cristiandad. 
Tenedla igualmente de que recordamos 
y—sírvaos esto de .consuelo—envidia- 
mos a los: que forman la legión de luce- 
ros de que habláis, cayendo como avia- 
dores después de luchar como héroes. 
No tengo palabras para mostrar nues- 


tro" cariño a León ni nuestro agradeci- 


miento a vos, que resumís las virtudes y 
el sentir de esta hermosa ciudad. * 

Tampoco tengo derecho a entretener 
la impaciencia del. Batallón de Oficiales 
Alumnos y de mis tropas por tener la 
Bandera. de España entre ellos, * 

Gracias os sean dadás y ¡a vuestros 
pies, señora!” 


Hecha la descarga de ordenanza .se 
inició por el Batallón de Alumnos y fuer- 
zas de la guarnición un ' brillantísimo 
desfile, ante las autoridades asistentes y 


. público nutridísimo que llenaba calles, 


plazas y balcones. Las fuerzas fueron ob- 
jeto de los más atronadores aplausos, y 
constituyó este acto una jornada plena de 
patriotismo y de cariño al Ejército espa- 
ñol, poniendo además bien de relieve el 
gran arraigo. que en esta hidalga pobla- 
ción tiene bien adquirida la Academia de 
Aviación. 

Entre las autoridades y personalidá- 
des que dieron realce a esta jornada fi-. 
guraba el General Gobernador militar de 
la plaza, una representación de la Mari-' 


na de Guerra, llegada del Ferrol. del 


Caudillo; los Generales de Aviación Gon- 
zalo y Aymat, Director general de Ins- 
trucción e Inspector de Antiaeronáutica, 
respectivamente, y el primer Jefe de la 
Quinta Región Aérea, Coronel Rubio. 
También honraron con su presencia el 
acto, además. del. vicesecretario general 
del Partido, las autoridades provinciales: 
y locales del mismo. 

Queremos hacer resaltar a. nuestros 
lectores el hecho de que la madrina de 
la Bandera es hermana de dos jóvenes 
Oficiales provisionales, pilotos "de Avia- 
ción don Fernando y don Gonzalo, que 
murieron por Dios y por España en la . 
pasada Cruzada y en accidente, respecti- 
vamente. 

“En la noche de este día, en el patio 


de la Diputación, antiguo palacio de los 


Guzmanes, se celebró un elegante y ani- 
mado baile de gala con que la Academia 
obsequia a las autoridades locales y fo- 
rasteras, invitados de otras Regiones aé- 


“reas y Escuelas de Aviación. Náda nece- 


sita el hermoso patio para realzar su be-' 
lleza; mas para darle un aspecto aero- 
náutico de acuerdo con el carácter de la 


. fiesta y con los huéspedes asistentes a 


ella, cierran el techo. del mismo varios 
paracaídas desplegados, que son ilumi- 
nados de manera indirecta. por potentes 
reflectores; de sus muros cuelgan gran- 
des cordones verdes, de forma. idéntica a 
los llevados por nuestros alumnos, y de 
las columnas penden los emblemas-mas- 
cotas que en la Cruzada llevaron nues- 
tros Gloriosos Grupos. Por doquier “flo-: 


res y plantas, trajes: de noche, manto- 


nes de Manila, bellas mujeres, vistosos 
uniformes... Sin exagerar podemos decir 
qué este baile, por su elegancia, vistosi- 
dad y esplendidez, dejará duraderos re- 
cuérdos en León.  * 
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DIA 10 


Amánece mal tiempa, de frío y fuer- 


te lluvia a continuación. El acto de 
la entrega de Despachos a.los nuevos 
Oficiales, preparado en el espacioso Pa- 
tio de Armas, tuvo que trasladarse a 
uno de los hangares del Campo, que des- 
alojado de aviones queda en poco tiem- 
po preparado para ello. Da este acto 
principio con una misa por los Caídos de 
Aviación, oficiada por el capellán de la 
Academia, y a continuación el subsecré- 
tario del Ministerio del Aire, en repre- 
sentación del señor ministro, entregaba 
personalmente sus Despachos a cada uno 


de los 119 nuevos Oficiales que consti-. 


tuyen el segundo grupo de lá primera: 
«promoción. 

A esta ceremonia asistieron, además 
de las personalidades del día anterior, los 
Generales Sáenz de Buruaga y González 
'Gallarza (don Eduardo), subsecretario 

_ del Ministerio y Jefe del E. M. del Aire, 
respectivamente, llegados de Madrid tri- 
pulando un “Junkers” momentos antes. 

Terminada la entrega, autoridades e 
invitados se trasladan a la Torre de 
Mando para presenciar el desfile del Ba- 
tallón de Alumnos, entre los que iban 
formando Compañía aparte los nuevos 
Oficiales, que hacen; por tanto, su último 
acto académico. 

Más tarde, en el comedor y bar de 
alumnos tiene lugar una comida, en don- 


ES 


de reinó la más sana y alegre camara- 
dería; ocupan la mesa presidencial todos 
los Generales de Aviación, el General 
Gobernador militar y Coronel Director 
de la. Academia, . : 


A las cuatro de la tarde, en el Campo 


de Deportes, improvisado como una fuer- 
te pista de obstáculos, tiene lugar el 
Concurso hípico, en que seis Oficiales 
alumnos khacen gala de su maestría como 
jinetes, causando la admiración de la 
concurrencia de invitados, ignorantes que 
en una Academia de Aviación pueda prac- 
ticarse la Equitación con tal maestría. 
Se distinguen en volteo los - Tenientes 
Aler, Mansilla y Onieva; en el concurso, 
los alumnos Capitán Gil Delgado y Te- 
nientes Puig de Cárcer, Zavala, Gavilán, 
Arango y Pardo hacen todos un brillan- 


te recorrido, siéndoles entregadas copas : 


de plata como premios. 
Como resumen de todo ello podemos 
decir que por su buen orden, elegancia, 
esplendidez y numerosa concurrencia han 
sido dignas de la importancia que se les 


dió, y demostraron de modo indudable 


las simpatías que la Academia ha sabi- 
do captarse en el poco tiempo que lleva 


en esta población, al mismo tiempo que 


demostraron la solidez de la disciplina 
que en la misma sabe imponerse a Sus 
alumnos, que en todo momento compa- 
ginaron la alegría y el buen tono con la 
corrección y trato social más exquisito. 





Breve información gráfica de la llegada a Madrid de los 1.300 voluntarios de la División 
Española que han sido relevados en el frente ruso. 
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Conferencia del Comandante Fe- 
rrándiz en la Jefatura de la Re- 
gión Aérea del Centro. 


El día 20 de junio, y en el salón de 
actos de la Jefatura de la Región Aérea 
del Centro, el Comandante de la Escala 
del Aire don Carlos Ferrándiz expuso 
en una brillante conferencia el aparato 
por él patentado para facilitar las pri- 
meras. lecciones de pilotaje elemental, 
llamado por su autor “Prevuelo”. 

En presencia de los Generales' Gallar- 
za (don Joaquín y don Eduardo) y Gon- ' 
zalo y de numerosos Jefes y Oficiales del 
Ejército del Aire, el Comandante Ferrán- 
diz describió su aparato detalladamente, 
previo análisis de las deficiencias hoy 
existentes en los métodos de enseñanza, 
que obligan a una disminución en el ren- 
dimiento de las Escuelas elementales de 
pilotos, debido a la pérdida de dinero y 


- de tiempo que lleva consigo la educación 


preliminar «de los, movimientos reflejos en 
el gobierno de un avión. ' 

El. aparato “Prevuelo” parece, en efec- 
to, llenar por completo su cometido al 
interpretar fielmente en el gabinete las 
maniobras de despegue, vuelo en línea 
recta y en viraje, resbalamiento y toma 
de tierra, controladas todas por un pro- 
fesor instalado en un aparato gemelo al 
del alumno. 

Todo el dispositivo proyectado en el ' 


- “Prevuelo” resulta ingenioso en éxtremo;: 
particularmente el mecanismo de con- 


trol de despegue y aterrizaje. - : 


£ 


Regreso de nuestro Director. 


El Teniente coronel don Francisco 
Iglesias Brage, Director de REVISTA 
DE AERONAUTICA, ha regresado de 
su reciente viaje a América. 

Invitado por el Gobierno peruano, acu- 
dió a Lima a fines del pasado año, for- 
mando parte de la Misión española en- 
viada para asistir a las fiestas del cuar- 
to centenario de la muerte de Pizarro, 
y una vez cumplida su misión se desta- 
có de los miembros de aquélla para rea- 
lizar una breve exploración a las fuen- 
tes del río Amazonas, acerca del cual, 
como es sabido, tiene realizados notables 


.estudios. El viaje actual le ha permitido 


recoger algunos datos de sumo interés, 
y oportunamente quedará de ello cons- 
tancia en las páginas de esta Revista. * 


Movimiento de agregados 
extranjeros. 


El agregado militar de la Embajada 
de Estados Unidos, Coronel Howard 
Eager, ha sido destinado a su país, 

El nuevo agregado militar es el Co- 
ronel de E. M, Ralph W. Dusenbury, que 
recientemente se ha presentado en esta 
capital, E 
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Resumen de actividades de Vue- | 


to sin Motor. 


Mes de junio.—El sábado, 6 de junio 
último pasado, tuvo lugar la clausura 
del quinto curso de Instructores de Aero- 
modelismo, celebrado, como los anterio- 
res, en la Escuela Central de la plaza 
de Luca de Tena, 10, de Madrid. 

Obtuvieron el título 17 Instructores, 
entre los que se encontraba un maestro 
.nacional. El lanzamiento de aeromodelos 
se hizo en los terrenos de la “Venta la 
Rubia”. El día estaba despejado y los 
aeromodelos volaron en ascendencias tér- 
micas. Un grupo de gavilanes volaba so- 
bre un trigal próximo en el momento en 
que se lanzaban dos “Babys”. Dichos 
aeromodelos se metieron en la pompa, 
donde volaban a vela los pájaros, y des- 
pués de permanecer durante media hora 
a la vista de los espectadores, ganaron 
- altura y se perdieron de vista. A conti- 
nuación, y como en ocasiones anteriores, 
se giró una visita a la Escuela de Inge- 
nieros Aeronáuticos, haciéndose entrega 
de los títulos en Cuatro Vientos, des- 
pués de unas palabras del jefe de la 
Sección de Vuelo sin Motor, que resaltó 
la responsabilidad de su cometido al te- 
ner en sus manos la masa juvenil que 
acude a nuestras Escuelas. Se cantó: el 
“Cara al Sol” y se dieron los gritos de 


rigor... 
«ok ox 


El día 31 de mayo: fué lograda la 
marca nacional de distancia en linea. rec: 
ta en avión sin motor por el instructor 
de la Escuela de Huesca Miguel Ara To- 
rrell, el que después de un brillante vue- 
lo, aprovechando las térmicas de los pue- 
blos, estuvo a punto de tomar tierra en 
Barcelona de no ser por una fuerte tor- 
menta que se opuso en su camino cuan- 
do' le faltaban' tan sólo 30 kilómetros 
para llegar al Prat. Cubrió, pues, una 
distancia de 193 kilómetros, superando 
en más del doble la marca que ante- 
riormente detentaba el instructor de la 
misma Escuela de Huesca, Carlos Gutié- 
rrez, en 90 kilómetros. Hacemos resal- 
tar en esta hazaña el haberlo logrado 
con un aparato “Grunau Baby IIB”, de 
tipo escuela, y.no con un velero de “ré- 
cord”, como suele hacerse en tales cir- 


cunstancias, , 
RR * 


El día 10 de junio fué alcanzada la 
marca nacional de altura en avión sin 
motor por el instructor de la Escuela de 
Huesca Julián Sevillano, Este instructor, 
que ya había logrado señalados triuntos 
para la aviación sin motor en España, 
alcanzó la altura de 3.075 metros sobre 
el nivel del mar en un aparato “Kranich”, 
- o sea de 2.580 metros sobre el punto de 
partida. E 
R xXx 

El jueves 18 del actual, el Teniente 
coronel Director general de Aviación Ci- 
vil, acompañado del jefe de la Sección 
de Vuelo sin Motor, clausuró el curso de 
la Escuela del Cerro del Telégrafo, en- 
tregando 20 títulos “B” a otros tantos 
muchachos del Frente de Juventudes que 
hubieron de recibir la enseñanza en di- 
cha Escuela. El Director general” de 
“Aviación Civil dirigió la palabra a los 





Entrega de títulos de vuelo a vela en la Escuela de Huesca. 


alumnos, que se encontraban formados 
ante la línea de aparatos, cantándose a 
continuación el “Cara al Sol” y dándose 
los gritos de ritual. 
kx ox 
Han sido seleccionados para asistir al 


curso que ha de comenzar en Huesca el 
1 de julio próximo 160 muchachos del 


Frente de Juventudes y del $. E. U., cu-- 
«yo nombramiento de alumnos ha salido 


oportunamente en el “Boletín Oficial”. 
Igualmente, y para el curso próximo del 


Cerro del Telégrafo, que comenzará tam- 
bién el 1 de julio, han sido nombrados 
en el “Boletín Oficial del Ministerio del 
Aire” 60 alumnos. 

e * o 


Los Grupos Aeroexploradores de So- 
mosierra y Santa Colomba de Somoza 
siguen. volando en constante exploración 
y estudio de los terrenos mencionados. 

En el primero de los citados lugares 
recibirán este verano enseñanza de vue- 
lo varias agrupaciones. 





MOVIMIENTO DEL TRÁFICO AÉREO ESPAÑOL DURANTE EL PRIMER TRIMESTRE DE 1942 





























] Viajeros | : Periódicos | Equipaje y 
Aeronaves E Correo entrado, entrados, tránsito | mercancia entrado 
MESES entradas entrados, tránsito y salido , ? 
| tránsito y > y salidos tránsito y salido 

y salidas , sd Es, á 
salidos E 
Kilogramos Kilogramos. Kilogramos 
A o 

Ener0...r.o...o.. 1.334 A 1.337 50,240,600 16.568,07 1 201 901,127 
Febrer0....o... 1.278. 11.334 47.990,1£8 17.091,001 241.766,406 
Marz0.......... 874 9.200 52.426,917 9.575,960 220,705,681 
31.871 150.657,705 43.235,032 664.373 214 


3.486 
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Pruebas oficiales del avión “His- 
-pano Suiza HS-42”. 


Para comprobar la eficacia y cualida- 
des del avión de entrenamiento “Hispa- 
no Suiza “HS-42” ha sido designada por 
el Ministerio del Aire una Comisión, que . 
se ha trasladado a Sevilla al objeto de. 

* emitir informe, 

Dicha Comisión, que, presidida por el 
Teniente coronel Servet, jefe de Estudios 
y Experiencias, la componen el Coman- 
dante Sirvent, Comandante Rute, Co- 
mandante Murcia, Capitán Castro y Al- 
férez Gribert, comenzó sus trabajos el 
día 26. El programa de prueba se com- 
pone de tres partes: en la primera se 
trata de apreciar en qué grado es apto 
para cumplir sus varios cometidos el 
“HS-42”; en la segunda se estudia la po- 
sibilidad de instalar el armamento y .de- 
más instalaciones, y por último, en la 
tercera parte se trata de determinar sus 
características. 

_ Comienzan las pruebás con un vuelo 
de exhibición ante la Comisión del 
“HS-42”, pilotado por el señor Flores 
Solís, comenzando seguidamente los vue- 
los de los miembros de la misma para 
emitir informe sobre los diferentes pun- 
tos del programa. El día 27 llegó en vue- 
lo al aerodromo de Tablada, procedente 
de Madrid, el Jefe del E. M. del Aire, 
General. Gallarza, con objeto de presen- | 
ciar las pruebas; trasladándose seguida- 
mente a presenciar los vuelos, al final 
de los cuales visitó detenidamente el- 
aeroplano, haciendo observaciones e in- 

formándose sobre las soluciones adop- 
tadas. 

En la: mañana del día 28 efectuó un 
vuelo en el “HS-42”, realizando las prue- 
bas correspondientes a la primera parte 
del programa, mostrando su complacen- 
cia por las condiciones del mismo. 

Las pruebas siguieron realizándose con 
toda intensidad durante los días 29, 30, 
31, 1 y 2, fecha en que quedaron ulti- 


madas. 
ok 


Con motivo.de haberse realizado con 
pleno éxito las pruebas del avión protó- 
tipo “Hispano Suiza “HS-42”, los Jefes 
y Oficiales de guarnición en Sevilla han 
querido testimoniar a los directores y 
técnicos de la Hispano Suiza su satis- 
facción por haber culminado una obra de 
tanto interés para el feliz desarrollo del 
Arma aérea, ofreciendo una comida en 
el aerodromo de Tablada con ocasión de 
la presencia en ésta de la Comisión ofi- 
cial designada por el Ministerio del Aire 
para emitir informe sobre la utilidad de: 

.dicho avión y de la. visita para presen- 
ciar dichas pruebas del General Gallar- - 
za, Jefe del E. M. del Aire. 

El General Gallarza, en breves pala- 
bras, explicó el significado del acto, y 
animó a los directores de la. Hispano a 
seguir el camino emprendido, que si está 
lieno de dificultades, conduce al poderío 
y grandeza de la Patria. 

Don Francisco Aritio agradeció en 
nombre de la Hispano el homenaje y la 

La Comisión del Ministerio del Aire que ha presenciado las pruebas en Tablada do Región a ea e AS 
del avión “HS-42". Jefe del Estado Mayor del Aire, 
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Exposición de Arquitectura 
“alemana. 


En el palacio de Exposiciones del Re- 
tiro se ha exhibido una interesante de- 
mostración de la moderna arquitectura 
del II Reich. - 

Como uno de los más antiguos postu- 
lados del partido nazi ha quedado una 
frase de Hítler, pronunciada en 1985: 
“Ningún pueblo sobrevive a los monu- 
mentos de su cultura.” 3 

Los artistas del régimen, “bien pene- 
trados del espíritu de éste, han acertado 
a plasmar, en el decurso de dos lustros 
.escasos, un nuevo estilo monumental a 
través de numerosas obras de arquitec- 
tura y escultura. 

De esta hermosa plástica nazi se ha 
ofrecido al pueblo madrileño una signi- 
ficativa muestra con la Exposición del 
Retiro. 

“Numerosas maquetas y fotografías han 
permitido formarse cabal idea del ca- 
rácter monumental de las nuevas edifi- 
caciones urbanas y rústicas, particulares 
y oficiales, obras públicas y de arte en 
lag nuevas rutas imperiales, y estadios 
colosales para concentraciones y mani- 
festaciones deportivas. z 

.Por lo que a la Aeronáutica se refié- 
re, se han exhibido fotografías de insta- 
laciones y viviendas en diversas bases 
aéreas de la Luftwaffe. 

Además, hemos podido contemplar una 

- hermosa maqueta de un bosque de la 
Alemania central, donde se hallan dise-. 
minados los diversos edificios e instala- 
ciones de:la fábrica de aviones Heinkel. 
La maqueta de varios trenes que cruzan 
el bosque permite formarse idea exacta 
de las enormes proporciones y dispersión 
'de todo el conjunto. El lector encontrará 
en estas páginas fotografías de las ci- 
tadas instalaciones. 


: 


A la derecha, INFORMACIÓN GRÁFICA. 


De arriba abajo: 


Pabellones de Oficiales en un aerodromo 


alemán. 


Una parte de las edificaciones de la 
fábrica de aviones “Heinkel” en un 


bosque de las cercanías de Berlín. 


Detalle de' algunas de las edificaciones 


de dicha fábrica. 
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Información Internacional 





O | Aeronáutica Mi 








«Un caza Hurricane de la R. A. E. en servicio de bombardeo ligero. 


[ Alemania 


¡Monoplaza de caza «Focke Wult 
Fw, 190», 


En las informaciones del O. K, W. se 
“menciona repetidamente que el muevo 
caza Focke Wulf Fw, 190 alcanza bri- 
llantes éxitos en las accioney en que 
hasta ahora ha tomado parte en todos 
los frentes. Este. aparato va provisto de 
un motor en doble estrella BMW. 801, 
de ta máxima potencia, y es obra del in- 
geniero Tank, que dotó ya a la Luft- 
waffe de graneds medios ofensivos con 
el avión de combate a distancia Focke 
Wulf “Cóndor” y el de reconocimiento 
cercano Fw. 189, 

Su estructura sencilla y la favorable 


posición del centro de gravedad hacen ' 


que el aparato posea una maniobrabili- 
dad perfecta, a pesar de su gran velo- 
cidad, y su armamento, compuesto de 
cañones y ametralladoras de la más mo- 
derna construcción, le hace ser un arma 
superior y temible en los combates aé- 
reos. El tren de aterrizaje, que es ancho 
y plegable hacia el interior, da al caza 
Fw. 190 buenas cualidades de despegue 
y aterrizaje. , 


Un nuevo bombardero «Junkers». 


Cierto: número de mecánicos especiali- 
zados, pertenecientes al Departamen- 
to B, R. MI de la Junkers Gesellschaft, 
han llegado a Trípoli, encargados del en- 
tretenimiento de los nuevos tetramoto- 
res Junkers de gran bombardeo, que tie- 
nen sus bases en Africa del Norte, 

La misión de estos nuevos y “descono- 
cidos bombarderos Junkers, que parecen 


ser, de la misma clase que los Hálifas, 
es la de atacar las comunicaciones alia- 


das que van desde las costas occidenta- 


les de Africa al Sudán, interrumpiendo 
así la corriente de material de guerra al 
Oriente Medio, 

No se conocen aún características de 
stos: bombarderos. 


(De “The Aeroplane”, 8 de mayo.) 


litar 


Australia 


Gran Unidad móvil. 


Las R. A. A. F. (Reales Fuerzas Aé- 
reas Australianas) están formando una 
gran unidad móvil de 1.000 hombres pa- 
ra la construcción de 'aerodromos, carre- 
teras y campamentos para la defensa 
aérea de Australia. Se dotará'a la uni- 
dad de ametralladoras y vehículos blin- 
dados, al objeto de luchar en cualquier 
caso de urgencia, como una unidad mi- 
litar cualquiera. La formación de esta 
unidad se anunció el 18 de mayo próxi- 
mo pasado. 


Brasil 
Viaje del ministro de la Guerra. 


El General Dutra, ministro de la Gue- 
rra brasileño, ha efectuado un viaje de 
inspección a Fernando Noronha, con ob- 
jeto de examinar las instalaciones de- 
fensivas de esta isla. El Gobierno bra- 
sileño da a la isla de Fernando Noronha 
una importancia excepcional como punto 
estratégico para el cada vez mayor trá- 
fico aéreo entre Africa y Sudamérica. 





Un documental de la batalla de Ceylán, transmitido por radio desde el Japón. Ultimos 
momentos del portaviones británico Hermes, durante el combate en que fué hundido 
por la Aviación japonesa. 
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Estados Unidos 


Pérdidas navales en el Pacífico. 


De fuente oficiosa británica reroxe- 
mos la siguiente estadística de pérdidas 
navales japonesas y norteamericanas 
desde que comenzó lla guerra naval dol 
Pacífico, : 

Pérdidas javonesas: 2 acorazados, 19 
cruceros, 28 destructores, 4/6 portavio- 
nes y 15 submarinos, 

Pérdidas norteamericanas: 2 acoraza- 
dos, 1 crucero, 14 destructores, 2 por- 
taviones y 4 submarinos. 


Producción de guerra. 


El subsecretario de la Guerra, Patter- 
son, ha manifestado que la cifra fijada 
por el Presidente de 60000 aviones de 
guerra para fines de 1942 se rebasará 
considerablemente. - La producción de 
tangues y municiones conserva el mis- 
mo ritmo. “Mientras que las entregas de 
«cañones hace dos años se hacían a ra- 
zón de un millón de dólares mensuales, 
las entregas del pasado mes de abril fue- 
ron 458 veces esa cifra.” Patterson de- 
claró qué la producción semanal de mu- 
niciones se calcula por cientos de millo- 
nes de unidades. y que las armas fabri- 


cadas por el Departamento de Artille-* 


ría nada tienen que envidiar a las mejo- 
res que puedan producirse.en las demás 
naciones, : 


Portaviones en vez de acorazados. 


El jefe de la Comisión de Asuntos 
Navales de la Cámara de Representan- 
tes ha redactado un programa de cons- 
trucción naval, gue añadirá más de dos 
millones de toneladas a la Marina de 
guerra norteamericana. 





El mencionado jefe, míster Vinson, de- 
claró que cuando se avrobara el citado 
programa se acometería inmediatamen- 
te la construcción, cuyo coste se cifra 
en 8300 millones de dólares y comp:en- 
derá 500.000 toneladas de portaviones, 
500.000 toneladas de cruceros ligeros y 
pezados y 900.000 de destructores y na- 
víos de es-olta, así como 800,000 de pe- 
queñas embarcaciones destinadas al pa- 
trullaje, colocación de minas y otros ser- 
vicios. Simultáncamente, el Congreso 
aprobó otro presupuesto de 3.000 millo- 
nes de dólares para construir 100 sub- 
marinos y barcos auxiliares. 


Producción aeronáutica en los Estados 


Unidos. 


La Cámara Aeronáutica de los Esta- 
dos Unidos publica estadísticas en las 
que se advierte fácilmente cómo la in- 
dustria de Aviación norteamericana gu- 
pera la producción del Eje. Si bien la 
cifra exacta de aviones construídos se 
mantiene secreta, se fija el valor de los 
aparatos toroducidos en 1940, que alcan- 
zó a 188.000.000 de libras esterlinas; 
en 1941, a 440 000.000, y en el año ac- 
tual se ertima llegará a 1.800.000.000 de 
libras esterlinas. 


Nuevo presupuesto de guerra. 


El Presidente firmó el sexto presu- 
puestó suplementario de guerra para la 
suma de 19.151 597.010 dólares, y otro 


de 800.000 000 de dólares para expan-. 


sión de obras públicas navales. La Cá- 
mara de Representantes aprobó y mandó 
al Senado una resolución conjunta para” 
proveer doce millones de dólares para: 
viviendas y 17.500.000 dólares para tra- 


- bajos federales en el Distrito de Colum- 


bia y sus alrededores. 


De las recientes operaciones en Kerch. Las únicas rutas por donde los bolcheviques podían 
éscapar fueron eficazmente¿cortadas por los Sinkas. 
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Al ser derribado un bombardero inglés so- 

bre un aerodromo ocupado en Noruega, Se 

produjo esta imponente explosión de las 
bombas que transportaba. 


El secretario, Early, ha enunciado que 
el Gobierno ha recibido un gran aumen- 
to de aportaciones voluntarias desde el 
mensaje del Presidente al Congreso 
del 27 de abril y el mensaje radiado 
del 28 de abril 

Se recibieron chequés individuales por 
sumas tan altas como 75.000 dólares, 
procedentes de Empresas de fábricas y 
de Organizaciones de trabajadores. Hu- 
bo numerosos cheques de trabaiadores 
que aportaron sus pagas extraordinarias. 
La mevoría de los chemves se exterdieron 
a nombre del Presidente Roosevelt y se 
están transfiriendo automáticamente al 
Tesoro de los Estados Unidos. 


Más sobre el ataque a Tokio. 


El corresponsal en Nueva York del 
“Nya Danligt Allehanda” comunica a 
su periódico cue no, solamente en Ja- 
pón, sino también en América se hacen 
conjeturas generales sobre el ataque 
aéreo que los avicnes norteameriranos 
realizaron sobre Tokio y otras ciudades 
japonesas. La teoría ninona supone que 
los aviones lespegaron de tres port” vio- 
nes, que, según se dice, fueron vistos 
ante la costa oriental japone“a. Otros 
creen que los aparatos despegaron de 
bases se-retas existentes en Siberia. de 
las Aleutianas o del territorió de Lis- 


jin, al sudeste de la provincia china de 


Che-Kiang. La Prensa neovorquina, por 
el contrario. y en particular el “New 
York Times”, duda one el Mand> ds la 
Marina de los EE. UU. emplease tres 
portaviones en una acción que no tiene 
importancia decisiva para la guerra. 


Armamento del «Bell P-39 Airacobra». 


El monoplaza de caza americano Bell 
P-39 “Atracohra”, puesto a dismosición 
de la R. A. F., ha perdidn en el mnde- 
lo inglés 17 mm. en el calibre del nico 
cañón que dispara a través de la. hélice, 





Un crucero norteamericano, en el Pacífico, iza a bordo uno de sus hidros embarcados 
que regresa de un vuelo de exploración. 


En efecto, en el prototipo americano tal 
cañón es de un calibre de 37 mm., mien- 
tras que en el usado en la R. A, F, es 
de 20 mm. Parece ser que este cambio es 
- debido al deseo de aumentar la caden- 
cia de fuego y las reservas de municio- 
mes, va que el cañón de 37 mm. no per- 
mite llevar más que 30 proyectiles. 


Los cazas americanos. 


En Norteamérira se limitará extraor- 
dinariamente el número de tipos de avión 
de taza con destino a la Aviación mili- 
tar, y así sólo se construirán en. serle 
los que hayan demostrado su eficiencia 
indiscutible. De .fuentes autorizadas se 
infooma que se ha abandonado la pro- 
ducción de cazas Curtiss P-40 en favor 
del Renublic P-47 “Thunderbolt”. En la 
mayoría de los cazas norteamericanos se 
instalan actualmente cañones de 20 mm. 


"Aumento de fuerzas aéreas. 


Se vroyecta la ampliación de las fuer- 
zas aéreas hasta contar con unos efec- 
tivos que lNeguen a dos millones de hom- 
bres y más de 165 Grupos de comhate. 
Se ha organizado un Mando de instruc- 
ción de vue'o .a las órdenes del general 
Burton, encargado de unificar las acti- 
vidades de todos los centros de instruc- 
ción. 

Finlandia 


Daños ocasionados por bombardeos, 


En. el año 1941, 2,000 casas resulta- 
ron directamente afectadas por los bom- 
bardeos aéreos en todo el territorio de 
Finlandia. Los uaños producidos 'en es- 
tos edificios se caleulan en 120-130 millo- 
mes de marcos finlandeses, y el valor 
del mobiilario destruído, en 75-80 millo- 
nes de marcos, que hace un total aproxi- 
mado de 200 millones de marcos. En la 
campaña de invierno 1939-40 resultaron 
destruídos, total o parcialmente, de 8 a 
9.000 edificios, por un valor aproximado 
de 700 millones de marcos, 


Francia 


La instrucción premilitar. 


En Francia, el Comisario general de 
Educación Nacional y Deporte dirige tam- 
bién la organización de. instrucción aero- 
náutica premilitar denominada “Sports 
Aériens”. q 


Monoplaza de caza «40-C, 2». 


La revista inglesa “Flight” señala la 
aparición de un nuevo avión de caza 
francés, el 40-C. 2 (?), provisto de un 
motor Hispano 12 Y. de 1.100 ev. y ar- 
mado con un cañón de 20 mm, 


Viaje de inspección. 


El general Jannekeyn, nuevo minis- 
tro francés de Aeronáutica, ha rea'iza- 
do recientemente un viaje de inspec.:ón 
¡por Argelia, visitando hasta ahora los 
aerodromos de Sidi-Ahmed, Setif, Blidah 
y Maison Blanche. j 


Acción de los paracaidistas ingleses. 


El gobernador de Madagascar, Annet, 
ha comunicado: al: Gobierno francés que 
durante el ataque de los ingleses a Die- 


- go Suárez, fuerzas de la Marina britá- 


nica desembarcaron en Corrier-Bucht, 
después de haber sido rechazadzs com- 
pletamente grandes formaciones de pa- 
racaidistas, 


Inglaterra 


Bajas de guerra, 


“Durante los dos primeros años de gue- 


rra, €s decir, hasta septiembre de 1941, 
el número de bajas habidas en la R, A. F. 
se calcula en 11.171 muertos, 1.981 heri- 
dos y 4.675 desaparecidos, prisioneros e 
internados. Las pérdidas totales de la 
R. A. F. en la guerra mundial pasada 
fueron las siguientes: 
7.245 heridos y 3.212 desaparecidos, pri- 
sioneros e internados. . 
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Planeadores para el Ejército, 


En el Ijército de Tierra se está fro- 
cediendo a la recluta de futuros pilotos 
de aviones sin motor, y se les instruye 
en la cooperación con los paracaidistas 
e infantería del Aire. Desde luego, des- 
pués de cierto tiempo pasan a prestar 
servicio activo en la R. A, F. 


Suecia 


La producción aeronáutica. 


El director de la fábrica sueca de 
aviones Aeroplanbolaget ha manifestado 
recientemente que la industria aeronáu- 
tica sueca actualmente puede bastarse 
por sí misma. Se han reorganizado las 
Tábricas y producirán tanto aviones como 
motores en número suficiente para aten- 
der a las necesidades del país. En. la in- 
dustria aeronáutica sueca trabajan ac- 
tualmente 1,100 hombres, 


Desarrollo de las fuerzas aéreas. 


En 1941 el Parlamento sueco encargó 
a una Comisión, presidida por el jefe de 
las fuerzas aéreas, la elaboración de un 
plan quinquenal. de armamentos aéreos, 
del que se conocen ya los datos siguien- 
tes: Además de las once: Escuadrillas 
existentes, la Comisión propone la crea- 
ción de una Escuadra de bombardeo, de 
otra de torpederos que pueda emplearse 
en caso necesario para minar las zonas 
marítimas que se estimen convenientes, 
y de tres Escuadras de caza. Las bases 
de estas cinco nuevas Escuadras serían, 
respectivamente, las «siguientes: Las de - 
caza, en Norrkóping, Umen y Uppsala; 
la de torpederos-minadores, en Karlskro- 
na, y la de bombardeo, en Halmstad. Ade- 
más de las dos fábricas de aviones que 
existen en Linkóping y Vasteras, se edi- 
ficará otra nueva destinada a los mismos 
fines. Las tropas de Defensa antiaérea 


.se organizarán en tres Regimientos de 


cuatro Batallones, y sus Mandos residi- 
rán en Gotland. Además de la Escuela de 
Aviación del Estado de Ljungbyhed, se 
prevé la creación de una nueva Escuela 
de Cadetes en la región de Uppsala. 


-U, R. S,'$S. 


Aviones de bombardeo en picado. 


Unicamente desde hace poco tiempo 
dispone la Aviación soviética de aviones 
de bombardeo en picado, empleando sus 
fuerzas aéreas solamente dos modelos. El 
primero es el “Stormovik”, derivado del 
“Fairey “Battle”, inglés, y el segundo es 
un bimotor “P.-2” o “B, B.-22”, claramen- 
te inspirado en el “Ju-88”, alemán. 


Escuadrillas para el ataque contra 
; tanques. 


Según una información del “Neue 
Ziiricher Zeitung”, la Aviación soviéti- 
ca ha formado nuevas escuadrillas des- : 
tinadas exclusivamente a atacar a los 
tanques y carros alemanes. Los aviones 
utilizados están inspirados en el Stor- 
movikss (IL-2), pero le superan en velo- 
cidad, manejabilidad y armamento. 
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Argentina 
industria aeronáutica propia. 


Se estudia en Argentina la posibilidad 
de crear una industria propia para la 
fabricación de aviones y motores de 
Aviación. En primer término se ha pen- 
sado en la construcción de aviones lige- 
ros. En cuanto a los motores, se ha es- 
tudiado la adquisición de algunas licen- 
cias. 


Australia 


El valor de la producción de aviones 
en 1941. 


El ministro australiano de Aeronáuti- 
ca ha declarado públicamente que en el 
año 1941 han sido construídos 1.400 avio- 
nes, por un valor total de diez millones 
de libras. Como ya Se anunció, el présu- 
puesto de producción de 1942 está eva- 
luado en 20 millones de libras, o sea el 
doble que el año anterior. 


Canadá 
Aumento de producción aeronáutica. 


El “High Commissioner” del Canadá, 
V. Massey, ha declarado en un discurso 
por radio, el 29 de diciembre del pasado 
año, que el número de empleados en las 
industrias bélicas canadienses ha aumen- 
tado desde fines de 1940 en un millón 
de hombres. Por lo que.se reñere a la 
producción de aviones, manifestó que 
ésta se había duplicado con relación a 
la del pasado año. 


Cursos de piloto. 


La. Aviación canadiense ha tomado la 
determinación. de prolongar la duración 
de los cursos de piloto desde veinticuatro 
a veintiocho semanas: Estas cuatro se- 
manas serán repartidas : proporcional- 
mente entre los diversos centros que ha 
de recorrer el futuro piloto. 


Egipto 
Los aviones contra la langosta. 


Las autoridades egipcias han solicita- 
do a las Aviaciones egipcia e inglesa su 
cooperación en la lucha que actualmente 
sé desarrolla contra la plaga de langos- 
ta, sobre todo en los territorios de la 
costa del mar Rojo. 


Estados Unidos 
Defensa pasiva en Wáshington. 


Durante la noche del 3 de marzo se 
- ha registrado .el primer oscurecimiento 


de la ciudad, que duró diez horas, desde. 


el «anochecer al alba, y que, según la 
Prensa, afectó a un millón de habitan- 
tes de la capital y zona metropolitana. 
El oscurecimiento fué comentado como 
“un éxito completo” por los funcionarios 
federales y del distrito. 


Civil 


y 


_Bases aéreas. 


A finales del año pasado los Estados 
Unidos contaban con un total de 2:412 
aeropuertos y 365 bases de hidros en 
servicio. De log aeropuertos, 291 están 
perfectamente pavimentados, y de las 
bases de hidros, 22 están dotadas de ilu- 
minación nocturna, 


Un aerodromo en Labrador, 


Sé está construyendo en Hamilton In- 


- let, Labrador, un nuevo aerodromo, que 


servirá de base intermedia para las ope- 
raciones transatlánticas, El nuevo aero- 
dromo distará aproximadamente igual, 
en línea recta, de Montreal y de las ba- 
ses de Terranova. 


Insuficiencia de personal. 


La Prensa técnica norteamericana se 
lamenta de que las autoridades compe- 
tentes no den toda la importancia que 
se merece al problema de la formación 
de ingenieros aeronáuticos. Según dicha 
Prensa, la industria aeronáutica norte- 
americana adolece de fulta de cerebros 
creadores, : 


. La N. A, A. también emplea mujeres. ' 


Durante el'mes de noviembre de 1941, 
lá “North American Aviation colocó, a 
modo de ensayo, a las primeras mujeres 
en. una sección de electricidad. El núme- 


ro total de las empleadas en Dallas es' 


hoy día de 6.017, 





He aquí una de las líneas de evacuación 

con que contaba Timoschenko en el sector 

de Jarkof, después de ser atacada por la 
Luftwaffe. : 


La fusión de «Vultee> y «Consolidated». 


La fábrica aeronáutica “Vultee Air- 
cratí”, de Downey, en California, se ha 
fusionado recientemente con la “Conso- 
lidated Aircraft Corporation”. Se trata 
de dos de las más importantes firmas. 
aeronáuticas de los Estados Unidos, y 


dicha fusión parece que se ha hecho por 


consejo y mediación de la autoridad mi- 
litar gubernativa. La Vultee es muy 
conocida por haber inspirado su creación 
en. los prototipos alemanes; así, por 
ejemplo, el “Vigilant” (Stinson 0-40) es 
parecido al alemán “Fieseler Storch”, y 
el primer ejemplar del bimotor alemán 
“Messerschmitt Me-110”, capturado por 
los ingleses, se ha enviado para su exa- 
men a la oficina de “Vultee”. 





Puesto del tirador, lateral, en el casco de un hidro Consolidated “Catalina”, 
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Aeronáutica 


Bélgica 
.Del Congo al Cabo. 


La Compañía belga de líneas aéreas 
S. A. B. E. N. A. efectúa actualmente 
un servicio cada cuatro días entre el 
Congo Belga y la ciudad de El Cabo. El 
primer vuelo sobre la nueva ruta se efec- 
tuó el 28 de enero pasado, saliendo de 
Elizabethville y llegando .al aerodromo 
de Wingfield, en El Cabo, veinticuatro 
horas más terde. Para el viaje se em- 
pleó un avión “Lockheed “Lodestar”. 

La nueva línea cubre el trayecto de 
Leopoldville ta El Cabo, pasando por 
Stanleyville, Elizabethville, Lusaka, Bu- 
lawayo y Johannesburgo. En este últi- 
mo punto se hace una parada nocturna, 
y el tiempo de vuelo desde Elizabe%hville 


hasta Johannesburgo es de siete horas. 


De esta localidad hasta El Cabo se in- 
vierten unas cuatro horas y han de re- 
correrse unos 2.000 kilómetros. 


Méjico 
Estadísticas de tráfico. 


A continuación damos algunas cifras 
del tráfico aéreo mejicano, que recoge- 
mos de la Prensa británica, correspon- 
dientes al año 1939. Viajaron por las lí- 
neas aéreas 85.481 pasajeros y se trans- 
portaron unos 300.000 kilos de correo, 
unos cuatro millones de kilos de carga 
y cerca de un millón de kilos de equipa- 
je. Se han volado 565.000 kilómetros con 
un solo accidente y 1.478.500 kilómetros 
sin el menor contratiempo. o 

Al terminar el mencionado año. había 
260 propietarios particulares de aviones 
y 230 aparatos comerciales. En cuanto 
al número de pilotos, había, aproxima- 
damente, unos 375 privados y 500 de 
transporte. ; 


Julio 1942 


Comercial 





Pruebas nocturnas del armamento ofensivo y munición trazadora de un caza americano 


Bell “*Airacobra”. 


Francia 


Transporte aéreo. 


En la Francia “no ocupada” se ha es- 
tablecido un servicio aéreo circular Vi- 
chy-Lyón-Marsella-Toulouse-Vichy. Exis- 
te otro servicio entre Marsella y Ajac- 
cio y otro transmediterráneo Marsella- 
Argel. De esta última localidad parten 





* Formaciones italianas de caza de combate dispuestas a una misión sobre la isla de Malta. 
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dotado 


las tres líneas siguientes: Argel-Bone- 
Túnez, Argel-Orán-Casablanca y Argel- 
Dakar, sobre el Níger” superior, 


Mejoras en el aerodromo de Bron. 
En el aerodromo de Bron, situado en 


" las afueras de Lyón, se ha construído en 


las últimas semanas una nueva pista de 
cemento de dos kilómetros de longitud 
y 60 metros de anchura, sirviendo, por 
tanto, para el despegue de grandes avio- 
nes de transporte. Este aerodromo está 
de las instalaciones luminosas 
más modernas. 


Hungría 
Suspensión de un servicio. 


La línea aérea Budapest-Venecia-Mi- 
lán, servida por aviones italianos, ha sido 
suspendida por el momento a causa de 
las restricciones de combustible. 


Inglaterra ' 
“Nuevo servicio. aéreo. 


.La recién fundada Sociedad aérea Bri- 
tish Westindian Airways ha emprendido 
el servicio regular entre Puerto España 
(isla de Trinidad) y las islas de Barba- 
dos y Tobago. Al principio han sido 
transportados mensualmente de 800 a 
1.000 pasajeros. Se tiene el proyecto de 
extender también este servicio a las is- 
las de Barlovento y Sotavento y de 
agrandar a este efecto los aerodromos. 
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Revi sta de 


Prensa 





La importancia de Malta, .su situación 
geoestratégica: y los efectos de las in- 
cursiones británicas sobre territorio ita- 
liano partiendo de esta base militar, son 
minuciosamente analizados por los ingle- 
ses en un artículo publicado en “Flight” 
del 19-2-42, con la firma de V. L. G.. 
A pesar de que los acontecimientos re- 
cientes en Africa del Norte—donde se 
dice que los alemanes van a pasar a la 
ofensiva—no confirman muchos de los 
puntos de vista y algunas de las conclu- 
«siones y proyectos del autor del artícu- 
lo, damos a continuación una traducción 
del mismo, ya que en él se pone de ma- 
nifiesto el gran interés que para los in- 
gleses tiene Malta precisamente en es- 
tos días, en que la mencionada isla su- 
fre los bombardeos más intensos y rej- 
terados: ] : 

“in relación con la lucha en el fren- 
te del Africa septentrional, la isla de 
Malta adquiere actualidad y suscita un 
interés especial, Antes de la guerra ac- 
tual muchos opinaban que el progreso 
del Arma aérea había reducido conside- 
rablemente el valor militar de la isla. 

"Pero la realidad ha sido muy .dife- 
nente. Las fuerzas aereas enemigas “han 
efectuado cerca de 2.00U INCUFSIOMES OLG4- 

" sivas sopre lualta, La intensidad de es- 


tos bombardeos varia de acuezdo con su 


valor tactico inmediato. Pero a pesar del 
castigo de. que ha sido obyeto, malta ha 
conservado y hasta aumenvado su 1mpor- 
' tantisimo puesto en el sistema meuite- 
rraneo de la. estrategia aerea. 


“Hay que hacer constar que el valor: 


ofensivo de una base aerea no puede ex- 
. presarse adecuadamente en terummonos que 
indiquen la proximidad o la disiancia 
hasta los objetivos enemigos. Mesde este 
punto de vista, la posicion geogralica de 
Maita sitúa a esta isla entre las bases 
aéreas mas importantes de Inglaterra. 
La distancia que existe desde marta a 
los centros vitales de pobiación y pro- 
. ducción de Italia es las dos terceras par- 
. tes de la que hay desde cualquier otr: 
base inglesa, 4 a 
”Las tuerzas aéreas británicas con ba- 
se en Maita pueden volar y lanzar sus 
cargas de bombas (fabricadas a muchos 


kilometros de las bases italianas) con- 


tra los centros de las actividades pro- 
auctoras italianas y su sistema de avas- 
tecimiento. 

”Por el contrario, la Aviación del Eje, 
.con bases én Sicilia, aunque capaz de 
castigar y hostigar a los convoyes y mo- 
vimientos militares de los aliados, no 
puede reducir ni comprometer seriamen- 
te nuestra capacidad de producción. 

” Además, situada como está Malta, en 
un punto estratégico entre las rutas vi- 
tales de Mesina a Trípoli, y consideran- 
do la magnitud de la travesía del Medi- 
terráneo occidental al central, Malta 
crea zonas peligrosas y obstáculos .im- 
portantes para las comunicaciones marí- 
timas del Eje. : ] 

”En la lucha que actualmente se libra 


por la posesión de la orilla meridional 


del Mediterráneo, Malta tiene asignada 
la importante misión de cortar e mter- 
ferir las líneas de aprovisionamiento del 
Eje desde Italia a las bases de las fuer- 
zas alemanas que operan en Libia. 

”Si no fuera por muaita, las potencias 
del ye puurian sostener Una IMunWerrul- 
pda Currmente de hombres y Imacesal 
desde los centros .contnentales de abas- 
tecuuiento hasca las zonas de combate 
de Arrica. Los aviones de la kK. A, 4, 


empleando a lialta como trampolín final, 


duranie el nes de noviembre del año 


pasado arrojaron más de un miilón de -* 


bombas sobre objetivos enemigos y vo- 
laron 400.000 kilometros en el desempe- 
ño de estas misiones.. , 
veria absurdo suponer que una base 
aérea, pur iluuy Iuerve que sea, pueda 
inverrexr todo el Trasico Ue ApruvisiUna- 
Nlesco que se erecrua entre bucilia y Lri- 
pol, til daomiuo del are no uene un 
Caracter tan absoluto que permita ase- 
gurar la desaparicion de la Aviacion 
euemiga en esve sectur, y hay que con- 
tar siempre con algunas miltraciones 
inevitapies, favoreciuas por la nocne y 
el mal tiempo, eircunstancias en las cua- 
les los trausportes aereos esemigos pue- 


- den burlar la vigilancia de la k. A, ff. 


lil enemigo posee muchos recursos y em- 
piea bugues de superiicie, aviones y pla- 


“«neadores 1emolcados al objeto de esta- 


biecer una lmea de aprovisionamiento 
hasta Libia. Pero Malta, abastecida y 
equipada adecuadamente, continúa sien- 


do el obstáculo más importante para la. 


consolidación de las fuerzas del kje en 
Africa septentrional (*). 

"Los peligros a que están expuestos 
los aprovisionamientos enemigos «en la 
región de Malta se exponen con toda 


claridad en un periódico italiano de te- 


cha reciente: “Los convoyes que salen 
de Trípoli no siempre están en condicio- 
nes de poder desviarse 3800 kilómetros 
de la base británica de Malta al objeto 
de rehutí la acción de sus fuerzas ar- 
madas. De esto se deriva el hecho de 
que el enemigo, sin muchas dificultades, 
conozca y siga atentamente los movi- 
mientos de los transportes del Eje, ata- 
cándolos más tarde. El enemigo posee 
la gran ventaja de tener la iniciativa en 
sus manos y de disponer de una base 
cercana a nuestras costas. Si a esto se 
añaden las operaciones que llevan a ca- 
bo los bombarderos ligeros y los aviones 
torpederos británicos, comprenderemos 


. perfectamente todo el valor de Malta 


como base aérea avanzada.” 

"Pero aparte de su indiscutible valor 
militar, merece especial mención el efec- 
to psicológico producido por estas ope- 
raciones que parten de Malta. 

”Para reemplazar la idea de “Mare 
nostrum”, que por muchas razones pa- 
rece ir perdiendo terreno entre los ita- 
lianos, se ofrece un tópico a las masas. 
Este tópico es el siguiente: “Navegare 
necesse est”, y expresa claramente la 
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resignada actitud de considerar tomo 


" acontecimiento necesario, imperiosamen- 


te necesario, el navegar bajo las men- 
cionadas condiciones por el Mediterráneo. 

“Italia es—dice—como un hombre que 
tiene que marchar por un sendero en 
cumplimiento de una diligencia más o 
menos urgente, pero que sospecha que 
en un momento determinado puede ser 
atacado por el enemigo, sin conocer su 
“número ni la dirección del ataque. Pien- 
sa en ello, y se imagina que los asaltan- 
tes aprovecharán la ventaja de obser- 
varlo sin ser vistos de atacar. y desapa- 
recer. Piensa en todo esto, y se figura 
que otro hombre puede saltar sobre él 
y desaparecer en la oscuridad.” 

”Si éste es un retrato fiel de la con- 
dición psicológica de las fuerzas navales 
del Eje, la contribución de Malta a la 
guerra nunca se apreciará en su. verda- 
dero valor, á 

”No hay por qué decir que la posición 
de Malta se robustecería enormemente 
en caso de cesar la resistencia del Eje 
en Africa del Norte (?). Malta se enla- 
zaría por medio de comunicaciones te- 
rrestres con Egipto y con el importante 
bloque. oriental de bases aliadas. Aunque 
continuara 'su función de atacar el in- 
terior de Italia, Malta podría ayudar con 
mucha mayor efectividad a. garantizar 
la seguridad de un tráfico aliado trans- 
mediterráneo más importante.” 


De las deficiencias en la organización 
del Miniscerio del Aire británico se ocu- 
pa "“inrormationsdiénst 'Lutufah.t” en 
-gu número de 24 de enero pas.udo, y se- 
ñala que estas faltas, especia.mente las 
que cunciernen a la organizacion y movo 
ae trabajar de sus dirigentes, son objeto 
de continuas discusiones en el Parlawen- 
to. Hasta la misma Prensa inglesa, Slem: 
pre tan comedida y bajo el contrul de 
una yevera censura, se nace eco ae estas 
ersticas, Sobre este asunto prec.sanmen- 
te hay también un articulo Gel conucido 
técnico en cuestiones aeronáuticas d. M. 
Spalght, que apareció recientemente en 

la revista inglesa “Aeronautics”, Ñ 

Para poder desarrollar. mejor el tema, 
comienza desde bastante atras, con una 
comparación entre el Mini.terio del Aire 
y es de Comunicaciones; ambos no han 
sido organizados jerárquica, sino fun- 
cicnalmente, y de aquí que las dive,sas 
actividades estén repartidas en un gran 
número de especialistas y técnicos, a cu- 
yo trente sólo hay un funcionario gene- 
ral y competente, 

El trabajo principal que se desarrolla 
en el Muusiero del Aire corresponde al 
Air Council, que presenta un cuadro 
acabado de jefes de Sección en servicio, 
A su irente está el secretario de Hsta- 
do para el Aire (ministro), que como 
director también del Consejo del Aire 
debe efectuar lo mejor- posible la dis- 
tribución y: la organización del trabajo. 
Evidentemente, esta organización adole- 
ce de dos faltas principales. Estas se de- 
ben a: : : 

1.2 El doble puesto que ocupa el Se- 
cretary of Air. 

2.2 El problema de las atribuciones 
que corresponde a cada miembro, 

El doble cargo del ministro, de una 
parte presidente del Air Council, y por 
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otra, miembro del Gobierno y del Gabi- 
nete, necesariamente trae consigo una 
serie de conflictos. 

Como entendido que es en cuestiones 
de Aeronáutica, el ministro puede con- 
vencerse de la necesidad de ciertas me- 
didas políticas buenas, A pesar de ello, 
puede resultarle desfavorable su intro- 
misión en los asuntos políticofinancie- 
ros, en los que está interesado como, 
miembro del Gobierno, según quien for- 
me la mayoría en el Parlamento. 

“¡Más fuertemente aún se producen los 
conflictos en el Air Council (Consejo del 
Aire), que provienen ya de la distribu- 
ción actual de las diversas actividades. 
La esfera de trabajo del Air Council 
comprende los siguientes problemas: 

Personal (reclutamiento, ' instrucción, 
mantenimiento de los efectivos, etc.). 

Producción (aviones, otros armamen- 
tos, accesorios, etc.). 

Investigaciones. 

Estrategia y táctica, comprendiendo 
incluso información sobre las Aviaciones 
extranjeras. 

Servicio de enlace con el Ministerio de 
la Guerra y el Almirantazgo, 

Servicio de dirección (para las indus- 
trias propias y las intervenidas, emplea- 
dos, obreros y trabajadores en general 
del Ministerio). i 

Sectión de oficinas. 

Sección de Administración, compren- 
dieido situación de las cuentas, IMgre- 
sO0s y gastos; todo ello segun las fórmu- 
las prescritas por el Ministerio de Finan- 
zas y por el Parlamento. 

Cuando se fundó el Air. Council (julio 
de 1922) se formó una Sección de Esta- 
do Mayor, una Sección de personal, otra 
para producción: e investigación, y las 
restantes quedaron bajo el mando direc- 
to del ministro. ; 

Cuando el cambio de organización de 
marzo de 1935 (al que precedieron mu- 
chos otros), se creó, además del Estado 
Mayor, las siguientes Secciones: Perso- 
nal, producción e investigación, arma- 
mento y organización. , 

Al empezar la guerra, la distribución 
de lay distintas actividades se había 
mantenido incólume desde 1935, sola- 

- mente con la diferencia de que no se 


hacía responsable del trabajo de una. 


Sección sólo 2 su director, sino que se 
establecía una responsabilidad colectiva 
de todo el Air Council para las diferen- 
tes Secciones (Orden de julio de 1938). 
Al mismo tiempo, una parte de los tra- 
bajos que hasta entonces habían conres- 
pondido al ministro del Aire, fueron 
" transmitidos a un subsecretario parla- 
mentario, especialmente los problemas 
referentes al control de distribución, co- 
ordinación de los trabajos secundarios, 
etcétera. : 

Para el Air Council ha. sido decisiva 
la creación de un Ministerio de Produe- 
ción Aeronáutica, pues con ello se le han 
sustraído sus más importantes atribu- 
ciones, y no significa casi ninguna com- 
pensación que haya sido nombrado di- 
rector de instrucción un miembro del 
Air Council. : 

. En resumen, la capacidad de trabajo 
del Air Council había aumentado y aho- 
ra de muevo se ha debilitado. No se debe 
dejar de hacer constar, como final, que 


el exceso de burocracia y la falta de or- 
ganización del Ministerio del Aire bri- 
tánico se han hecho proverbiales en In- 
glaterra, 


La Aviación soviética, privada de técni- 
cos y pilotos experimentados, no posee 
más que la superioridad numérica, según 
manifestaba Raymond Marcerou en “La 
Journée Industrielle” del 7 de febrero 
de 1940. En dicho artículo se pueden en- 
contrar algunos pormenores que aun 
refiriéndose a la, época de la campaña 
ruso-finlandesa, conservan interés actual. 

“¿Cuál es la potencia numérica de la 
Aviación soviética? Está representada 
por 4 a 5.000 aparatos de primera línea, 
5.000 de segunda línea y 3.000 aparatos 
de' instrucción. El valor técnico y mili- 
tar de estas máquinas está bien lejos de 
corresponder a la fuerza numérica. Se 
supone que la U. R. S. S. había puesto 
en línea contra Finlandia de 22 a 25 for- 
maciones, que representaban una fuerza 
aérea de 2,000 aparatos. Evidentemente, 


han sido elegidos desde el principio de 


las hostilidades los mejores aparatos y 
los pilotos más capacitados. En la hora 
actual han sido destruídas o capturadas 
por el enemigo 500 de estas máquinas, 
lo que ha causado a los soviets alguna 
inquietud. Puesto que bastaría que el 
Ejército finlandés pudiese disponer de 
500 aparatos de caza capaces' de volar 
a 450, y posiblemente a 500 kilómetros 
por hora, para tener en jaque a la Avia- 


- ción rusa e impedirle la continuación de 


sus incursiones de bombardeo en masa 
contra la población civil. 

"Las consideraciones ideológicas impe- 
ran sobre la técnica—¿Cómo se explica 
la deficiencia de la. Aviación soviética ? 
La primera razón que se nos viene a la 
mente es de orden ideológico. La simpa- 
tía del régimen ha sido siempre en Ru- 
sia hacia la técnica. En el momento en 


que se iniciaba la. organización de una. 


poderosa aviación militar,:la U. R. $. $. 
llamaba a los técnicos extranjeros que 
tuviesen una afinidad política con el ré- 
gimen soviético. Formó de tal manera 
una industria aeronáutica que habría 
mudado continuamente los prototipos, la 
directiva técnica y los métodos de fabri- 
cación. 

"Hasta el 1987, en cuyo año fué ini- 


: ciada la fabricación en grandes series, 


los modelos en curso de producción fuer 
ron los aparatos Junkers. Sobrevenida 
la tensión germano-soviética, los -inge- 
nieros americanos sustituyeron a los ale- 
manes y abandonaron los modelos Jun- 
kers. La licencia de construcción de apa- 
ratos y motores adquiridos en los Esta- 
dos Unidos renovó completamente el ma- 
verial de vuelo. En esta ocasión los in- 
genieros americanos notaron la falta de 
formación técnica de los ingenieros y de 
los operarios especialistas soviéticos, 
que sin embargo disponían de abundan- 
te y sólido material de fabricación. 
”Tres fábricas, en Moscú, Voronesh y 
Taganrog, iniciaron la construcción “de 
aparatos de instrucción yy bombardeo, de 
caza, tipo Martin, y de otros aeroplanos 
semejantes a los producidos en las fá- 


bricas de San Diego. Los motores eran 
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importados de los Estados Unidos, pues- 
to que en Rusia se construían sólo las 
células. En - seguida la fábrica de Moscú 
fabricó aparatos de concepción soviética, 
de calidad inferior. Al poco tiempo los 
ingenieros americanos se vieron obliga- 
dos a volver a sú patria, no pudiendo es- 
tar de acuerdo con los dirigentes de la 
industria soviética, incapaces de adap- 
tarse a los métodos modernos de traba- 
jo. Actualmente lás construcciones aero- 
náuticas de la U. R. S. S. son abando- 
nadas a sus propios medios técnicos, es- 
perando que los ingenieros alemanes 
vuelvan a los puestos de los americanos, 
cosa que no tardará en suceder (!). Los 
aparatos soviéticos de tipo americano 
que se construyen en la fábrica de Ta- 
ganrog son modernos, pero tienen un ra- 
dio de acción muy limitado. En cuanto 
a los de tipo ruso. que se construyen en 
Moscú, presentan calidades mediocres, 
así como las materias primas empleadas 
para la fabricación.” k 
”La escasez de carburánte pora la 


* Aviación. —Si la Aviación soviética dis- 


pone de buenos aparatos de tipo ameri- 
cano, no tiene, en cambio, el necesario 
carburante de calidad especial. Los so- 
viets han adquirido una licencia para la 
fabricación de aparatos americanos, pero 
han abandonado los medios de procurar- 
se el carburante indispensable. En con- 
secuencia, los bombarderos, que en teo- 
ría deberían desarrollar la velocidad ho- . 
raria de 420 kilómetros, sobrepasan di- 


- fícilmente los 300 kilómetros. 


”No debe por.eso causar maravilla el 
hecho de que en presencia de la dificul- 


tad de procurarse el carburante la Avia- 


ción a través ue los países bálticos, los 
soviets hayan encargado: últimamente a 
dos firmas americanas construir cerca de 
Ufa un gran establecimiento de produc- 
ción de carburante para un mínimo 
anual de 40.000 tonéladas de esencia de 
Aviación con 95 octanos. En consecuen- 
cia de la actitud del Presidente Roose- 
velt respecto al conflicto europeo, y ade- 
más por la imposibilidad -de colaborar 
con los dirigentes y con la mano de obra. 
soviética, los ingenieros americanos que 


“desde hace algunas semanas se encon- 


traban en las regiones de Bakú, Batum 
y Saratof para preparar la instalación 
de dichas fábricas, han regresado a los 
Estados Unidos. ' 

"Esta marcha pudo ser considerada 
como una ruptura, según se dice en los 
círculos petrolíferos, y puede tener con- 
secuencias graves. En efecto, en estas 
últimas jornadas ha nacido una cuestión 
entre rusos y “americanos respecto al 
equipo suministrado por la fábrica que 
ya funcionaba en Ufa. Los rusos se la- 
mentan del mal estado de la maquina- 
ria, mientras los americanos dicen que 
los operarios soviéticos rehusan confor- 
marse a las instrucciones que les han 
sido dadas. La maquinaria de la fábrica 
de Ufa está corroída, puesto que los téc- 
nicos de los soviets no han tenido en 
cuenta el grado. de acidez del petróleo 
empleado en su tratamiento, 

”En 1938 la U, 'R. S. S. importó de 
Estados Unidos 141.000 toneladas de car- 
burante de Aviación. La fábrica de Ufa - 
debía producir igual cantidad en 1940,” 
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LA AVIACION EN LA GUERRA, por 
el Coronel Jacobo de Armijo, Caballe- 
ro mutilado, piloto y observador de 
:avión.—Un tomo de 14 X 20 cm., con 
3800 páginas de texto y numerosas lá- 
minas fuera de éste.—Ediciones Afro- 
disio Aguado, Barquillo, 4, Madrid. 
Año 1942.—En cartoné, con cubierta 
en tricromía, 15. pesetas. ; 


El hombre de la calle, al que se des- 
tina eute notable libro del “Coronel Jaf”, 
sigue a diario con acuciante interés la 
actividad bélica del Mundo en armas, y 
entre los.comunicados y comentarios ofi- 
ciales subraya con especial atención la 
actividad de los Ejércitos del Aire, cuya 
maravillosa actuación nos pone diaria- 
mente en presencia de operaciones asom- 
brosas que hace pocos años hubiéramos 
reputado como imposibles por opuestas 
a los cánones clásicos del arte militar. 
Pero, evidentemente, el lector curioso y 
profano se ha preguntado muchas veces 
qué es un “stuka”, qué es un destructor, 
qué es un torpedero, cómo está organi- 
zado un portaviones, qué quiere decir 
bombardeo subestratosférico, cuál es el 
desarrollo orgánico de un moderno Ejér- 
cito del Aire, qué hay detrás de esa bre-. 


ve sigla de la D. C. A., y otras mil cues- * 


tiones de las que hoy quisiera poder ha- 
blar todo el mundo. + ' E 
Hasta este momento, para contestar a 


“estas interrogantes era preciso contar 


y 


ton un amigo experto o adquirir una 
porción de libros que le “colocaban” a 
uno abstrusas teorías de aerodinámica 
y complicadas mormas de pilotaje, andar 
a la caza de todos los artículos que cons- 
tantemente aparecen en la Prensa dia- 
ria y profesional, y en fin de cuentas, 
no estar jamás al día en el -conocimien- 
to de'aquellas cuestiones reservadas so- 


* lamente. a unos pocos profesionales que 


obligatoriamente las siguen muy de cer-. - 


ea a toda hora. 

El libro del Coronel Armijo viene hoy 
a satisfacer la legítima curiosidad del 
lector español acerca de estay cosas del 
Aire, y sin presentarle mi una sola fór- 
mula ni un solo cálculo, le ofrece una 
especie” de “cóctel” de conocimientos 
aeronáuticos, todos sumamente ¡ntere- 
santes - y expuestos con una: amenidad 
que alcanza incluso ribetes amecdóticos 
y que permite leer el libro de un tirón, 
lo mismo 'al «profano que al profesional, 
sin experimentar la menor fatiga. Inútil 
nos parece añadir. que ¡para el aviador 
profesional encierra ésta obra una colec- 
ción de documentaciones utilísimas, pues- 
tas al día en lag cuestiones de más pal- 


. pitante actualidad, y además, con un 


alto valor sentimental para el aviador 
español en el recuerdo de toda la peque- 
ña historia de la Aviación en España. 
Digamos lo mismo de la documentación 
gráfica, que recoge desde las alas de Li- 
lienthal hasta los paracaidistas y- las 
fortalezas volantes, pasando por los mo-' 
dernos prototipos soviéticos y japoneses, 


AEROMODELO DE VELERO 


Bibliografía 


Como “acertadamente dice el autor en 
el prólogo, no pretende el libro enseñar 
nada al profesional de Aviación, ni tam- 
poco condensar en unas cuantas reglas 
toda la ciencia del vuelo, Por el contra- 
rio, ha tratado de formar—dice—un pe- 
queño resumen de la continuada labor 
desarrollada por. el autor día por día 
en periódicos y revistas, con la preten- 
sión de interesar al gran público en los 
problemas de la Aviación, tratando en 
ella del pasado, del presente y de algu- 
nas de las muchas posibilidades de la 


«Aviación, al objeto de que sirvan de guía 


a esa gran masa. de público que sigue 
con interés los 'acontecimientos de la 


' guerra, que comprende la “importancia 


adquirida por el Arma aérea, la gran 
influencia” que el factor “poder aéreo” 
tiene en su deyenlace y desarrollo, pero 
al que no le interesa lo más mínimo co- 
nocer las leyes de la aerodinámica ni el 
detalle. de las maniobras que ha de efec- 
tuar el piloto para que el avión: vire, 
suba, navegue y tome tierra. 

El contenido-de la obra más bien ex- 
cede de lo que significa su t“tulo, pues 
comprende el siguiente capitulado: 

I parte: El pasado.— Ligera historia 


de la conquista del aire (tres capítulos).. 


Idem de la Aviación española (dos' ca- 
pítulos). ' 

Il parte: El presente.—La Aviación 
en la guerra actual (un capítulo). La 
Aviación en lay principales ¡potencias 
(siete capítulos).' . 
* TIT parte: El Poder Aéreo. —Misiones 
y tipos de aviones (cinco capítulos). Por- 
taviones (un capítulo). Armamento, Bom- 
bardeo subestratosférico, D. C. A., Pa- 
racaídas) Meteorología (seis capítulos). 

Con este ligero sumario basta para 


.apreciar el enorme interés de conjunto 


que ofrece el contenido de la obra. 


R. MuNárz. 


MANUAL DE AEROMODELISMO, por 
Juan -J, Maluquer, ingeniero indus- 


trial. —Un tomo de 19 X 15 em., con : 


274 páginas, más de 200 figuras y nu- 
merosas tablas.—Í. G. Seix y Barral, 
Hermanos, S. 'A., Editores, Proven- 
za, 219, Barcelona. — Año 1941.—-En 
cartoné, 


AVIACION SIN MOTOR, por Juan J... 


Maluquer, ingeniero industrial. — To- 
mo V de la Colección Estudio de Co- 
nocimientos Generales.—Un folleto de 
11 X17 cm., con 383 figuras. Cuadros 
cronológicos de “récords” de V. S. M. 
I. G. Seix y Barral, Hnos., S. A., Edi- 
tores. Barcelona. Año 1941.—En rús- 
tica. 


“JU- 
MA 101”. Plano de construcción. Una 
hoja de 67 X.97 em., con los planos 

. del aeromodelo en tamaño natural y 
una breve' explicación impresa. —Nú- 
mero 1 de la Serie C de Aeromodelos, 
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—AEROMODELO CON MOTOR “JU- 
MA 201”. Plano de construcción. Si- 
milar al anterior.—Número 1 de la 
Serie D de Aeromodelos. 

Ambos de 7. G. Seix y Barral, Herma- 
nos, S. A., Editores. Barcelona, 


La Editorial I. G. Seix y Barral, Her- 
manos, S. A., de Barcelona, nos remite 
un “Manual de Aeromodelismo”, un fo- 
lleto en octavilla, titulado “Aviación sin 
Motor”, y dos planos de construcción de 
aeromodelos, velero uno de ellos, de mo- 
tor de gomas el otro, de todo lo cual es 
autor el ingeniero don Juan Maluquer, 
y cuyas reseñas tipográficas se insertan 
arriba, 

La idea de publicar tales obras en es- 
tos momentos! de afición de nuestra ju-- 
.ventud ¡por las cosas de Aviación, así 
como de cristalización del «concepto de 
“necesidad nacional” de la formación 
aeronáutica premilitar por el aeromode- 
lismo y el vuelo sin motor, es bien lau-" 
dable, por cierto.. 

Realmente, en España se echan de me- 
nos las publicaciones de esta índole, da- 
da la masa—hoy considerable—de mu- 
chachos comprometidos en esta educa-' 
ción aeronáutica, ó 

El “*Mánual de Aeromodelismo” es un 

tratado bastante completo de todo cuan- 
to puede interesar al aeromodelivta. De 
abundante bibliografía, presenta tablas, 
gráficos y disposiciones verdaderamente 
útiles e interesantes para el que se de- 
dique a estas actividades. 
* Comienza con una breve historia y 
pasa a la teoría elemental del vuelo, que 
expresa con sencillez, ¡Lástima del em- 
pleo constante de la palabra “empena- 
je”, hoy desterrada en las Escuelas de 
Aeromodelismo! Están bien tratados los 
perfiles de ala y la clasificación de aero- 
modelos. El grueso de la obra lo cons- 
tituye la construcción en sí de los aero- 
modelos, tratado en general con acierto, 
aunque algunos. procedimientos hayan 
dejado de emplearse hoy día. 

Las páginas dedicadas al estudio de 
las hélices constituyen un acierto, pa- 
sando a los sistemas de lanzamiento, y 
luego de presentar los modelos especia- 
les, helicóvteros y autogiros, describe, 
algo “de pasada, los ornitópteros moder- 
nos, para terminar con una serie de nor- 
mas, reglamentos internacionales,. con- 
cursos Wakefield, gráficos y tablas, de 
considerable utilidad. 


Los planos de construeción de los ae- 
romodelos citados pueden ser útiles pa- 
ra los muchachos que hayan pasado por 
las Escuelas de Aeromodelismo dirigidas 
técnicamente por el Ministerio del Aire, 


ooo 
“Aviación sin Motor” constituye una 


vulgarización de lo que representa esta 
bella faceta del vuelo, El resumen his- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tórico del vuelo sin motor en España hu-: 


biera proporcionado una indiscutible uti- 
lidad a la juventud si hubiera expuesto 
el autor las actividades volovelistas a 
partir de la guerra de liberación, ya que 
dede aquella fecha es cuando puede de- 
cirse que existe el vuelo sin motor en 
España, al desterrar definitivamente la 


idea de considerarle como un simple de- . 


porte para pasar al plano de “necesidad 
nacional”, El muchacho que compre el 
folleto del señor Maluquer debiera en- 
contrar en sus páginag una «lara orien- 
tación que 'le permitiera hallar los ca- 
minos mejores para el logro de sus afi- 
ciones aeronáuticas. 


Por lo demás, tratado el tema de ma- 
nera- muy elemental, el folleto constituye 


una publicación más sobre Vuelo sin 
Motor. 


L. SERRANO De P. 


SERVICIO DE INFORMACION EN 
CAMPAÑA, por el Comandante de 
Artillería Juan Mateo Marcos. — Un 
tomo de 14X 20 em., con 140 pági- 
nas, con cuadros y esquemas.—Colec- 
ción de Tratados Prácticos de Cam- 
paña. —Ediciones Ejército. Alcalá, 18, 
tercero, Madrid.—Año 1942.—En rús- 
tica, 6 pesetas, 


Este nuevo manual que reseñamos hoy 
es digno sucesor de los ya mencionados 
en fechas anteriores. Con un orden y 
una claridad perfectos ofrece al lector 
militar una noción cabal y ex2cta de lo 
- que es el Servicio de Información y có- 
mo funcionará, siendo su lectura, a no 
dudarlo, muy conveniente incluso para 
aquellos jefes y oficiales que no hayan 
de pertenecer a él, por cuanto se expo- 
nen ideas que todos debemoz conocer y 
se establecen vetos pira ciertas indis- 
creciones y actitudes que imprudente e 
inconticientemente se suélen cometer has- 
ta por los más avisados. 


El interés es, evidentemente, más acu- 
sado para el personal de los Estados 
Mayores central y regionales, y más es- 
pecialmente para el de lzs segundas y 
terceras Secciones, así como también pa- 
ra el de Transmisiones. 


El contenido de la obra ábánea, en 
ordenada su-esión, la información en. ge- 
neral, la información de contacto, la in- 
formación y loy nuevos métodos de com- 
, bate, la información en profundidad y 
la contrainformación ; el estudio, difu- 
. sión, exwlotación y archivo de las noti- 
cias; nociones de criptografía y descrip- 
tado, y algo sobre instrucción de los ofi- 
ciales del S, 1 


Además del interés general de la obra, 
para nosotros hemos de subrayar la im- 
portante parte que a la Aviación corres- 
ponde en la obtención de noticias sobre 
los frentes y retaguardia enemiga. El 
cap "tulo VIII se dedica: exclusivamente 
a la actuzción de la Aviación en la in- 
formación de contacto: la observación 
aérea, la. escucha de aviones en vuelo, 
la radiogoniometría, los reconocimientos 
fotográficos, y a la vista. el combate 
zéreo, y por último, el enlace del Ser- 
vicio con el S. 1, del Ejército de Tierra. 


Los formularios de partes, boletines, 


ficheros de noticias, ete., son muy inte- 
resantes también para nuestras segun- 
das Secciones. : 
R, Munázz, 


PRODIGIOS Y MISTERIOS DE LAS 
RADIO-ONDAS, por D. E. Ravalico. 
Traducido del italiano por J. A. Bram- 
tot.—Un tomo. en 4. menor, de 240 
páginas, con 43 grabados y 12 lámi- 
nas fuera de texto.—Editorial 4. Can- 
diani. Madrid, 1942.—En rústica, 15 
pesetas. 


Bellísimo libro este del profesor Ra- 
valico. Con verdadero deleite se leen ávi- 
damente sus páginas, pletóriras de ma- 
ravillas, ofrecidas al lector en lenguaje 
claro e inteligible para todos, pero en 
las que el técnico de radio hallará tam- 
bién muchas cosas que recoger. 

No es corriente, en efecto, conocer to- 
das las variadísim2s y multiformes apli- 
caciones conseguidas hasta la fecha, o 


. en curso de investigación, de las ondas 


hertzianas o electromagnéticas, llamadas, 
muy gráficamente, radio-ondas' por el 
autor. 

El especialista o técnico de radio no 
suele asomarse .al ancho campo de las 
aplicaciones terapéuticas, como el médi- 
co tampoco se suele interertar vor la vi- 
sión a distancia, Y para el militar—de 
tierra, mar o aire—, el apasionante mis- 
terio del mando a distancia de las má- 
quinas de guerra no pasa de ser, en la 
mayoría de los ca“os, una fantasía a lo 
Julio Verne, realizada tal vez en algu- 
nos ensayos que pueden contarse con los 
dedos de la mano, y cuyo secreto guar- 
dan celosamente los Estados Mayores, 

El autor nos habla en su libro de to- 
das estas cosas y de otras no menoz in- 
teresantes, como la radio-guía de las ae- 
ronaves, el radio-altímetro de wrecisión, 
el acorazado fantasma, el bitturí 'eléc- 
trico, la visión a distancia, el estado ac- 
tual de la Televisión, las perspectiv2s 
futuras de las ondas, etc., ete.... 
bien exvlirado todo ello! 

Un libro, en fin, que puede interesar 
a todo el mundo. 

Muy cuidáda también la ver“ión espa- 
ñola;. tal vez excesivamente fiel, ya que 
ha respetado hasta la toponimia italia- 
na de algunas ciudades euromeas. En 
este sentido, bueno será que el lector en- 
tienda Léipzig donde dice Lipsia, Stutt- 


gart donde dice Stoccarda y Munich don- - 


de dice Mónaco. Por lo demás, el lector 
español riaboreará estas páginas sin la 
menor dificultad. 

R, M. DE B. 


GUIA DEL AJUSTADOR Y DEL 
MONTADOR, por Julio Mer ot.—Ver- 
sión española de L. Hereter Ferrán, 
ingeniero industrial.—Segunda edición. 
Un tomo de 15 X 24 iem., con 572 pá- 


ginas y 876 figuras. Numerosas tablas. 


Editorial Gustavo Gili, S. A. —Barce- 
lona, 1942, 


-Es indudable que se asiste actualmen- 
te en España al santo 2fán de orientar 
a nuestra juventud trabajadora con li- 
bros que contribuyan a ampliar su cul- 
tura, dirigiéndola y aplicándola a pro- 
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blemas que han de presentársele conti- 
nuamente en su especialidad. Se aban- 
dona la lamentable idea «lJel aprendiz co- 
mo “chico para recados” y que lenta- . 
mente, demasiado lentamente siempre, se 
familiariza con las herramientas de su 


-taller (no todas, ni muchísimo menos, las 


de su oficio), y muy despacio y por pro- 
pio ertímulo, más por el instinto prima- 
rio de la imitación, aprendía su manejo. 
Este libro, editado por Gustavo Gili, 
re-oge en sus páginas, llenas de figuras 
aclaratorias del texto, las principales 
herramientas que debe conocer el ajus- 
tador y montador de máquinas, dando 
consejos para el aprendizaje rápido y 
perfecto de su manejo y haciendo apli- 
caciones a problem2s de trazado con los 
instrumentos emvleados en el oficio. De- 
dica su capítulo XVI a la manera de en- 
contrar, localizar y corregir lor defertos 
de montaje en las máquinas, llevando al 
final, como apéndice, quince t:blas con 
las dimensiones de galeas más emplea- 
das y los «distintos patos de rosca, dan- 
do para unas y.otras la equivalencia en- 
tre unidades inglesas y sistema métrico. 
La amplitud de material tratado en 
el libro, que abarca desde la desieripción 
de. las herramientas útiles al oficio, su- 
manejo y falso manejo, etc., hasta pro- 
blemas que se presentan al montador; 
e derir, la dilatada vida profesional des- 
de aprendiz a obrero perfecto, hacen este 
texto útil en las escuelas de aprendiza- 
je. Quizá para la juventud que no pue- 
da asistir a ellas se requiera libro me- 
nos voluminoso, que sea coms «aplicación 
de los conocimientos adoviridos en la 
esenela, proponiendo la infinidad de pro- 
blema= prácticos que se presentarán en : 
su oficio. fraccionando, por así decirlo, 
E cono"imientos que sucesivamente de- 
adouirir en manuales mara el apren- 
E y conocimientos para el oficial. Nues- 
tras juventudes necesitan Ser gulad-s 
desde los dore a los catorce o dieciséis 
año1, proporcionándoles materia asequi- 
ble, económica, «práctica y científica- 
mente. : 
JR. Ro. 


NEUE DETTSCHE BAUKUNST (Nue- 
va arquitertura alemana), publicado 
por el inspector gener”l de Edifica- 
ción del Reich Albert Speer, con un 
prólogo de Rudolf Wolters, — Un ál- 
bum de 32 X 24 em., con 20 páginas 
de texto y 80 ilustraciones en hueco- 
grabarlo. Encuadernado en tela.—Volk 
und Reich Verlag.—Berlín, 1941. 


De este hermoso álbum se ofrecieron 
algunos ejemplares a las mersonalidades 
visitantes de la Exposición de Arquitec- 
tura alemanz. Presenta una espléndida 
visión de conjunto sobre el nuevo estilo 
monumental del MI Reich. El texto, en 
alemán y en erpañol, nos pone en con- 
diciones de interpretar y apreciar con 
justeza la belleza de la parte gráfica. El 
decorado y mobiliario de la nueva Can- 
cillería, la grandiosidad del estadio de 
Nuremberg, el modernismo de la Ciudad 
de Goering, la sólida y estilizada línea 
de los puentes. y viaductos de las auto- - 
pistist imperiales, todo ello: causa en el 
espíritu del lector una impresión profun- 
da e indeleble, 
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ESPANA 


Ejército.—Número 27, abril de 1942— 


La Fiesta de la Victoria.—El abasteci- 
miento. — Artillería. El fuego. — Santa 
Fe, la ciudad de las capitulacioner.— 
Ruta, posiciones, recuerdos...—La 'defen- 
siva en montaña. — Caballería mecani- 
zada. —Talleres móviles de Artillería.— 
Lo subconsriente.—Campamento». — El 
servicio de . Transmisiones.—Cálculo de 
trayectorias.—El cine en el Ejército.— 


Tleas, reflexiónes. — Información. —Bi- 


bliográfica, 


Ejército.—Número 28, mayo de 1942. 
Unidades: de Infantería moderna.—El 
momento actual de la fortificación y la 
Aviación.—Temas deportivos: Las mar- 
chas —Empleo de la Artillería: El gru- 
. po.—Paracaidismo.—La “Patria: La edu- 
cación del patriotismo. —El servicio rojo 
de Información en la batalla de Brune- 
te. — Santa María de la Cabeza. — Blo- 

queo naval.—Ideas y reflexiones.—Infor- 
mación. j 


Revista General de Marina. — Marzo 


- “de 1942—Los solitarios de Pitcairn.— * 


Aparato para la resolución del proble- 
ma de atamue torpelero divrno.—Isa- 
bel 1 de Castilla y el suministro de tri- 
. go para el segundo viaje de Colón.— 
Las baterías flotantes en el bomba:deo 


de Gibraltar.—El Hospital Real de las 


Galeras del Puerto de Santa Maríi.— 
Acción corrosiva del agua de la mar -So- 
bre las superficies metálicas. — Una in- 
formación: la bandera narional.—Not's 
profesionales. — Miscelánea. — Histo- 
rias de la mar.—Libros y revistas.—No- 
ticiario, S 


"Revista General de Morina, — Abril 
de 1942.—Aquellos submarinos de 1914 
(por Antonio Alvarez Ossorio).—El pro- 
blema cinemático del tiro naval.—La in- 
dustria eléctrica.—El sistema japonés de 
defensa naval. — El descubrimiento del 
Nuevo Mundo por Castilla, determinis- 
mo geográfico,—Defensa de costas.—Las 
comunicaciones como un arma de las 
flotas: —Entrega de la bandera a la Es- 
cuela Naval.—Notas profesionales.—La 
R. A. F. debe ser auxiliar, no indepen- 

diente. —Otra vez el “Scharnhorst” y el 
“Gneissenau”.—La batalla naval de Java. 
Miscelánea. — Naufragio de la señorita 
De Bourk en la costa de Argel. —Libros 
y revistas. —Crónica internacional —Sec- 
ción oficial: Leyes, decretos, órdenes, etc, 


Mundo. — Número 99, 29 de marzo 
de 1942.—1,/a batalla del mar (edito- 
rial). —Semblanzas del momento: John 
- Curtin.—Parece que el ataque japonés 
contra Australia se desencadenará sobre 
la costa oriental.—Los birmanos desean 
la “nueva Asia” y cooperan con los ja- 
poneses —La ocupación de las islas Sa- 
lomón, necesaria para el cerco de Aus- 
tralia.—La derrota de Inglaterra en el 
Cercano Oriente supondría un rudo gol- 


Indice de Revistas 


pe para el poderío de la Gran Breta- 
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